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в начале года вовлекли меня в процесс 
пробуждения от зимней спячки 
акционерного общества "Москвич”. 

В результате появились дневниковые 
записи, фрагменты которых 
и приводятся ниже. 

10 февраля 

Вызвал Большой Начальник и поручил 
спроектировать участок сборки автомоби- 
лей "Рено-Меган"! Времени у меня в обрез, 
так как первый автомобиль должен быть 
собран уже в июне. 

Как же мне повезло! Современный ав- 


четыре кордона привезут в Москву. Здесь 
АЗЛК разгрузит грузовик, вытащит машины 
из ящиков, извлечет’ детали из салона и 
прикрутит их на место... 

26 марта 

Время летит быстро. Число чертежей 
достигло десятка: с одной бестеневой ка- 
мерой, с двумя, с тремя, вообще без каме- 
ры и т. п. Здесь это называется "проработ- 
ка вариантов". Все "варианты” для солидно- 
сти зачем-то переведены на кальку и пы- 
лятся в моем шкафу, поскольку никакого 
официального приказа по заводу как не бы- 
ло, так и нет. 


щий с конвейера столько лет, приносит од- 
ни убытки, то чего хотеть от "членовозов", 
собираемых практически вручную? 

Кстати, о "41-м". Его все собирают и 
собирают... Уже полностью забит склад, за- 
ставлен трек, загромождены все подъезд- 
ные пути, а процесс все идет и идет. А если 
нет каких-то деталей? О, это целое искус- 
ство! Например, вместо пружин передней 
подвески ставят обрезки труб подходящего 
диаметра. С конвейера съехать можно, а 
статистика не пострадает. Если нет фар, 
на это просто не обращают внимания и 
бедные слепые "алеки^ понуро стоят на 






томобиль всемирно известной фирмы ста- 
нет мне известен до тонкостей, а проект 
”Москвич"-"Рено" обретет реальные черты 
при моем непосредственном участии. 

Беру "под козырек" и бегу выполнять. 
Держитесь, "феррари" и "опели"! За нами 
задержки не будет: летом стартует москов- 
ский "Рено-Меган"! 

13 февраля 

Г отовоі Меня одобрительно хлопают 
по плечу, и чертеж отдается на калькиро- 
вание. (Для непрофессионалов поясню: 
калькирование - это ручное копирование 
чертежа на кальку.) Представители "Рено" 
уже в Москве... Я рассказываю про свою 
планировку, французы одобряют работу 
русского коллеги, но требуют установить в 
зоне окончательного контроля бестеневую 
камеру: без нее можно проглядеть мелкую 
царапинку или соринку под слоем эмали. Ну 
что ж, замечание принял! 

17 февраля 

Сегодня притащил чертеж с бестене- 
вой камерой Большому Начальнику. "Ты 
что, разорить нас собрался? - насмешливо 
выслушал он мои объяснения. - Мало ли 
чего они там еще захотят. Никаких камер!" 
24 февраля 

Прибыла новая делегация с "Рено”. Вы- 
ясняется, что одной бестеневой камеры яв- 
но недостаточно, так как автомобиль необ- 
ходимо тщательно осматривать "до того" и 
"после того". Это условие "Рено", даже если 
речь идет о начальном этапе освоения про- 
изводства "Мегана". 

Кстати, что это за начальный этап? О, 
это очень интересно. Сначала "Рено-Ме- 
ган" полностью соберут в Испании. Затем 
новенький автомобиль перегонят во Фран- 
цию в местечко Г ран-Курон. Здесь с него 
снимут полсотни деталей (фары, бамперы, 
зеркала и т. п.), запихнут все это внутрь са- 
лона, а машину упакуют в ящик. Шесть та- 
ких ящиков поставят на грузовик и через 
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7 апреля 

Ладно, государство у нас, видимо, все 
еще богатое и может себе позволить со- 
держать сотрудника, работающего на му- 
сорную корзину. А чем же занят все это 
время остальной коллектив АЗЛК? Удиви- 
тельно, но работает в поте лица! Чего сто- 
ит один только "Юрий Долгорукий”. Делает- 
ся это так. Берутся два комплекта кузов- 
ных элементов для АЗЛК-2141 и "болгар- 
кой" разрезаются на две неравные части. 
Те куски, что побольше, сваривают друг с 
другом, а остальные выбрасывают. Неров- 
ности и трещины замазываются, шлифуют- 
ся, маскируются, после чего кузов поступа- 
ет на окраску. Бамперы красят в цвет кузо- 
ва вручную по следующей технологии: по- 
мыл. покрасил, посушил, содрал все это на- 
ждачной шкуркой, далее смотри пункт пер- 
вый - и так несколько раз. На бампер при- 
кручивают большую блестящую железяку, 
которая сводит на нет все преимущества 
пластмассы при аварии... 

"Князь Владимир" - это тот же "Юрий 
Долгорукий", только не хэтчбек, а седан, то 
есть не родившийся АЗЛК-2142. Для него 
шьют сиденья из белой кожи, чтобы он на- 
поминал кому-то "Ягуар”. Кроме того, у не- 
го узкие импортные фары, под которые 
пришлось переделывать весь передок... 

Себестоимость "Юры" и "Вовы" огром- 
на. Если даже "41-й" "Москвич", сползаю- 


внутризаводских газонах, нюхая травку 
бамперами... Ходят слухи, что этими "моск- 
вичами" будут отоваривать чеки "Урожай" 
какого-то там лохматого года. Ну-ну... По- 
радуемся за тружеников села. 

5 мая 

Меня наконец-то вызвал Большой На- 
чальник. Поступило указание к завтрашне- 
му утру перенести планировку участка 
сборки "Рено-Меган” на другое место, оття- 
пав огромный кусок у действующего цеха 
испытаний. Прежнее место кто-то по неиз- 
вестным причинам забраковал. Очередная 
французская делегация улетает завтра ве- 
чером и должна увезти мое творение с со- 
бой. 

4 июня 

С утра трезвонил телефон. Начальни- 
ки десятка подразделений поочередно кры- 
ли меня матом и срочно требовали выдать 
какие-то задания на проектирование спе- 
цоснастки, инструмента и еще чего-то 
очень нужного. Оказывается, вышел долго- 
жданный приказ! Бегу к Маленькому На- 
чальнику, который, как выясняется, "давно 
меня ищет”. Мне вручается приказ с помет- 
кой "исполнить в срок”. В первую очередь 
нужно выпустить технологический процесс 
сборки автомобиля "Рено- Меган” к... 2 ию- 
ня! Робко интересуюсь, нельзя ли хотя бы 
узнать, сколько у этого автомобиля дверей. 
Мне советуют "не умничать”, а исполнять 




АВТОПРОМ: ВЗГЛЯД ИЗНУТРИ 


приказ, ибо завтра совещание у Большого 
Начальника... 

Влип... Но, на мое счастье, на заводе 
еще остались аксакалы, которых уже не- 
сколько десятков лет понижают в должно- 
сти, лишают премий и на которых в итоге 
все держится. Плетусь к одному из них: "Да 
ты не психуй! - добродушно учит меня акса- 
кал. - Пиши то, что знаешь: сгрузить с гру- 
зовика, затащить в цех, поставить к стенке, 
загнать на подъемник, прикрутить нужные 
гайки, отправить в сбыт... И не важно, 
сколько у него колес или дверей: на сове- 
щании отчитаешься, а там видно будет!” 


равно не будем, но французы требуют... И го- 
товься в командировку - на месяц в Париж... 

Магическое слово "Париж”... Побывать 
на самом настоящем автомобильном заво- 
де, где делают не "Москвича”, а автомоби- 
ли! Изучить до винтика пресловутый "Рено- 
Меган”! И, конечно же, увидеть Эйфелеву 
башню, Монмартр... Планировка № 13 была 
сделана в рекордный срок, а требуемые 15 
подписей собраны чуть ли не за день! 

Неужели дело все-таки сдвинется? 

15 июня 

Случайно столкнулся сегодня в коридо- 
ре с начальником сборочного производства. 


собран. Еще через час все детали вновь 
демонтированы. Второй раз получается бы- 
стрее. К обеду ребята говорят, что все по- 
няли и могут работать самостоятельно. 
Жан-Клод солидно курит сигару и, кажется, 
всем доволен. 

После обеда все повторяется заново. 
К вечеру всем становится ясно, что коман- 
дировка, в общем-то, закончена, так как ни- 
чего нового уже не будет. Техпроцесс полу- 
чен, сборка-разборка освоены... Довольно 
Большой Начальник мрачнеет на глазах и 
молчит. Еще бы: чем ему занимать нас ос- 
таток командировки! 


1 "РЕНО-МЕГАНА”? 


5 июня 

Аксакал оказался прав: сработало! Од- 
нако нависла новая беда: к завтрашнему 
дню надо выдать заявку на инструмент, 
оборудование и еще Бог знает на что... А 
это уже не шуточки, а десятки тысяч долла- 
ров. Еду в представительство фирмы "Фа- 
ком", с каталогами и прайсами под мышкой 
возвращаюсь на завод и прошу Большого 
Начальника временно отложить вопрос о 
закупке инструмента. 'Ты что - задание хо- 
чешь сорвать? - багровеет тот. - Приказ 
на контроле у Самого Г павного Начальни- 
ка! Выполнять!” 

Опять иду к аксакалам. "Пиши любую 
чушь! - смеются те,- все равно у наших де- 
нег ни хрена нет!” 

6 июня 

Большой Начальник со свитой посетил 
будущую стройплощадку и вызвал меня со 
всеми кальками, миллиметровками и т. п. 
Прибегаю. 

- И сколько раз тебе повторять, чтобы 
ты свои бестеневые камеры на хрен отсю- 
да выкинул! - леденеет голос Большого На- 
чальника. - А перед воротами надо тамбу- 
ры построить, чтобы холодно не было! 

9 июня 

За двое суток ситуация изменилась... 

- Ты, это, врисуй там куда-нибудь бесте- 
невую камеру! - спокойно заявил сегодня 
Большой Начальник. - Ставить ее мы все 


- Я вам завидую, - неожиданно сказал 
он. - Вернетесь из Парижа и никогда боль- 
ше не будете копаться в этом дерьме, кото- 
рое мы тут все собираем. 

"Дерьмо” - это, надо полагать, нынеш- 
няя продукция АЗЛК. 

7 июля 

В это трудно поверить, но мы в Пари- 
же! Пропуска, спецодежда, командировоч- 
ные - все без проблем. Нас привели в 
крошечный цех, где стоял один автомо- 
биль, и передали на поруки двум францу- 
зам. Жан-Клод и Жан-Пьер удивленно 
смотрят на нас и пытаются выяснить, по- 
чему нас так много. Довольно Большой 
Начальник объясняет: скоро приедут еще 
четыре человека, состав делегации утвер- 
жден "наверху” и обсуждению не подле- 
жит. Французы начинают переговаривать- 
ся между собой. 

- Ругаются, - тихо говорит нам перево- 
дчик. - На кой черт столько народу, да еще 
и начальник ... 

Французы натягивают на лица улыбки 
и начинают объяснять порядок сборки-раз- 
борки машины. Затем мне вручают готовый 
техпроцесс, отпечатанный на лазерном 
принтере, а нашим слесарям предлагают 
попробовать самостоятельно собрать-разо- 
брать автомобиль. Ребята приступают к ра- 
боте. Жан-Клод подсказывает, я записы- 
ваю его замечания. Через час автомобиль 


8 июля 

И ведь занял! Для начала все пред- 
ставители рабочего класса получили 
приказ составить отчет о проделанной 
работе. А ведь сегодня - только второй 
день трехнедельной командировки! Бу- 
магомарание скушало полдня. Затем До- 
вольно Большой Начальник открыл но- 
вое совещание. 

- Одной из главных задач нашей ко- 
мандировки, - сообщил он, - является со- 
ставление штатного расписания участка 
сборки "Рено-Меган”. Для того чтобы соби- 
рать пять машин в день, нужны начальник 
участка, его помощник, секретарь, эконо- 
мист, плановик, бухгалтер, референт, на- 
чальник техчасти, два инженера, мастер, 
начальник смены, два водителя, два охран- 
ника, ну и пять слесарей, пожалуй. Надо 
выйти хотя бы на 30 человек. Какие будут 
предложения? 

Прошу слова и вежливо спрашиваю, из 
каких шишей господин начальник собрался 
всей этой ораве платить жалованье? Не- 
ужели пять разобранно-собранных инома- 
рок дадут нам такую жуткую прибыль? 

11 июля 

Довольно Большой Начальник прита- 
щил сегодня на завод видеокамеру, чтобы 
"отснять учебный материал”. (Зачем, ко- 
гда все обучаемые здесь и прекрасно все 
видят?) 

В перерывах между съемками Доволь- 
но Большой Начальник устало готовит 
"важные документы” - перечень оргтехни- 
ки, жизненно необходимой для сборки "Ре- 
но”: цветной телевизор, "видюшник", четы- 
ре камина, вентиляторы, офисная мебель и 
еще что-то жутко полезное. 

22 июля 

Меня возили в Г ран-Курон, чтобы оз- 
накомить на месте с упаковкой комплекта 
для отправки в Россию. Работа там кипит 
вовсю: автокомплекты упаковываются и 
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отправляются... в КНР! Оказывается, ки- 
тайцы целый год собирали из готовых уз- 
лов фургон "Трафик", а теперь построили 
свой конвейер и уже переходят на следу- 
ющий виток освоения производства. Роб- 
ко спрашиваю, можно ли хоть одним глаз- 
ком взглянуть на упаковку для московско- 
го "Рено-Меган”. Мне показывают фото- 
графию какого-то ящика и объясняют, как 
он будет выглядеть в натуре... Спраши- 
ваю, известно ли уважаемым месье, что 
Высокое Начальство в Москве собирается 
выпускать "Рено-Меган" в сентябре? В от- 
вет слышу привычный смех, и смеюсь 
вместе со всеми... 

28 июля 

Здравствуй, Москва! Сразу - в цех ис- 
пытаний. М-да, а где же новый участок? 
Вижу раздолбанный пол, вижу огромную 
яму в центре и не вижу строителей. Оказы- 
вается, финансирование строительных ра- 
бот давно прекращено. 

Идем на совещание к Большому На- 
чальнику. Он солидно выслушивает рапорт 
Довольно Большого Начальника, принима- 
ет от него сувениры и благословляет нас 
на новые подвиги. В частности, весь тех- 
процесс нужно теперь переписать от руки 
(!) на заводские бланки, а затем согласо- 
вать, утвердить и т. п. Набираюсь нахаль- 
ства и спрашиваю, скажет ли мне, наконец, 
кто-нибудь, сколько все-таки дверей имеет 
автомобиль, который позволил стольким 
бездельникам целых полгода создавать ви- 
димость напряженной работы. Ух, что я ус- 
лышал... 

* # * 

Пора делать выводы. Проблема всеоб- 
щей занятости здесь решена окончательно 
и бесповоротно. Островок казарменного 
социализма продолжает вести борьбу со 
здравым смыслом по всем направлениям. 

Г оворят, люди, побывавшие на мясо- 
комбинате, навсегда перестают есть 
колбасу. Для меня таким "мясокомбина- 
том" навсегда стал АЗЛК. И какое бы об- 
личье ни приняла его продукция, будь то 
"Князь Владимир" или простой "41-й'’, ме- 
ня от нее тошнит. И дело не в том, что 
сборщики привыкли к кувалде. Их при- 
учили к кувалде. Их приучили к этому 
несколько сотен стоящих за спиной без- 
дарных начальников, привыкших начи- 
нать сборку нового автомобиля с обуст- 
ройства собственного кабинета. И про- 
стой заменой Самого Главного Началь- 
ника проблему не решить. 

Так что если "Рено-Меган" и будет ко- 
гда-нибудь собран на АЗЛК, то от него бу- 
дет пахнуть "Москвичом". 

Михаил КОЛОДОЧКИН 



В РОССИИ НА 1000 ЖИТЕЛЕЙ 
ПРИХОДИТСЯ 120 АВТОМОБИЛЕЙ 
И 310 ПРЕТЕНЗИЙ ЗА НЕВЫПОЛНЕНИЕ ПДД 


За последние двадцать лет парк автомото- 
транспортных средств в России увеличился в два 
раза и к 1997 году достиг почти 30 миллионов единиц. 
Без малого 16 миллионов из них - легковые автомо- 
били (52,9%), причем за последние пять лет резко 
возросло количество иномарок. В 1992 году их удель- 
ный вес в автопарке составлял менее 2%, а в этом - 
уже 17.5%! В настоящее время на 1000 россиян при- 
ходится 120 автомобилей. 

Конечно, не густо: не сравнить, скажем, с Гер- 
манией. где еще в 1996 году этот показатель был ра- 
вен 496, или даже Португалией с ее 261 автомобилем 
на тысячу жителей (о США не говорим - там уже со 
второй половины 70-х эта цифра превысила 550). И 
тем не менее... 120 автомобилей - это примерно од- 
на машина на 8 жителей или на две семьи. Могли ли 
мы думать о таком в недавние еще времена? Нетруд- 
но. наверно, представить, что нас ожидает, какой ав- 
томобильный бум. когда у российской экономики поя- 
вятся признаки настоящего выздоровления. Но гото- 
ва ли страна к этому? 

Меняется и структура российского автопарка. 
Если в 1993 году еще более 70% автобусов и грузови- 
ков принадлежало государственным предприятиям, 
то к 1997 году этот показатель снизился соответст- 
венно до 54,9% и 44,2%. 

Росту количества транспортных средств по- 
прежнему не соответствует структура улично-дорож- 
ной сети, не говоря уже о ее общей протяженности. 
Достаточно сказать, что дороги республиканского 
значения по своей протяженности почти равны го- 
родским улицам. Дороги же федерального значения 
вообще занимают последнее место, а лидируют ве- 
домственные. состояние которых определяет бюд- 
жет той или иной организации. Не удивительно, что 
если в среднем за год на 100 км наших автомобиль- 
ных дорог совершается шесть ДТП, то на федераль- 
ных - двадцать четыре! Они же лидируют и в тяже- 
сти последствий аварий - количестве погибших на 
100 пострадавших. 

Более половины ДТП приходится на города, в 
том числе около 40% - на Москву. С.-Петербург, Ека- 
теринбург. Красноярск, Новосибирск, Омск и Челя- 
бинск. В 70% всех ДТП виноваты, по старой терми- 
нологии. автолюбители, а по новой - "владельцы 
транспорта физических лиц”. А вот 60% всех аварий 
транспорта юридических лиц приходится на автомо- 
били. принадлежащие частным коммерческим орга- 
низациям, Более того: ДТП с их участием имеют и 
наибольшую тяжесть последствий (50 погибших на 
100 пострадавших). 

Статистика представляет и данные по "выявля- 
емости" сотрудниками ГАИ нарушителей ПДД. Наи- 
большее число среди них, конечно, водители, в том 
числе и не имеющие "прав" на управление автомоби- 
лем. Всего в России из каждой тысячи водителей и 
пешеходов 310 были предупреждены за невыполне- 
ние требований безопасности дорожного движения и 
эксплуатации транспорта, а 302 подвергнуты тем или 
иным административным наказаниям! В расчете на 
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тысячу автомобилей в среднем выявлено 1535 нару- 
шений ПДД. Следовательно, каждого водителя в те- 
чение года 1.5 раза останавливали сотрудники ГАИ 
за различные нарушения Правил. 

Из приведенных здесь графиков (по данным 
НИЦ ГАИ за 19% год) можно в какой-то мере соста- 
вить представление о структуре нашего автопарка, 
наших дорог и дорожно-транспортных происшествий. 
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НАСЛАЖДАЙТЕСЬ ЭСОШЕКТОМ! 

В России немало поклонников марки "Мерседес-Бенц", и вряд ли кто из них не- 
доволен динамическими характеристиками последних автомобилей этой прославлен- 
ной фирмы. Но если такие объявятся, то отныне могут замахнуться на машину с лю- 
бимой трехлучевой звездой, способную разогнаться до 100 км/ч всего за 3,9 секун- 
ды. Для суперкара "Мерседес-Бенц С1Х ОТК", оснащенного 12-цилиндровым 600- 
сильным ААОтс^м, это не проблема. Или, скажем, прохватить алимо поста ГАИ со 
скоростью 320 км/ч! Однако, скорее всего, наслаждаться произведенным эффектом 
придется только в мечтах - дорожная версия гоночного автомобиля, созданного для 
соревнований на специальных трассах, стоит порядка. . . ллиллионо долларов. 


Общий объем производства легко- 
вых автомобилей в России в янва- 
ре-августе 1997 года составил 635 
тыс. шт. Это почти на 14*''» боль- 
ше, чем за аналоіичный период 
прошлого года. Производство гру- 
зовиков выросло на 11,1 % - до 
95,8 іыс. ші. - 


Омский нефтеперерабатывакшіий 
завод планирует в ближайшие два 
года полностью прекратить произ- 
водство этилированных бензинов. 


В Москве начал работу сервисный 
иентр фирмы "Аутоматик Транс- 
минін Труп", спеииализируюшийся 
на восстановлении автомаіиче- 
ских коробок передач. 


Ростовский завод ''Красный Лк- 
сай" за первые восемь месяцев 
этою іода собрал 15,2 тыс. авто- 
мобилей "Дэу-Нексия" и "Дэу-Эс- 
перо". В августе удалось продать 
1520 машин. 


Мэр Москвы Юрий Лужков зая- 
вил, что после вывода автозавода 
ЗИЛ из кризиса московские власти 
намерены продать его "за хоро- 
шие деньги". 


Индонезия предполагает распла- 
чиваться за военные самолеты и 
вертолеты, закупаемые в России, 
поставками автомобилей "Тимор". 
Машины этой марки, хотя и счита- 
ются в Индонезии "национальны- 
ми", на самом деле производятся 
корейской "КИЛ моторе". 


и ГАИ ЗАГОВОРИЛА 
О ДОРОГАХ 

В Санет-Петербурге про- 
шла третья международная на- 
учно-практическая конферен- 
ция "Проблемы развития авто- 
мобильно-дорожного комплекса России", собравшая более 200 
участников из восьми стран. Одним из центральных было вы- 
ступление главного госовтоинспекторо страны генерал-лейте- 
нанта милиции Владимира Федорова, сообщившего, что за по- 
следние пять лет количество ДТП выросло с 22 до 50 аллн. в 
год. И связано это не только с бурным ростом автопарка, но и 
с состоянием дорог. Конференцию сопровождала небольшая 
выставка специальных автомобилей ГАИ, дорожно-строитель- 
ных, ремонтных и уборочных машин. 


"РОВЕГ ПОД КАПО- 
ТОМ "ВОЛГИ" 

На Британской нацио- 
нальной выставке, прошед- 
шей осенью в Нижнем Нов- 
городе, группа "Ровер" про- 
демонстрировала широі^ю 
гамму двигателей и коробок 
передач. И хотя фирма пока 


БАРАХЛО 

В ФИРМЕННОЙ УПАКОВКЕ 

Печальной выдалась минувшая 
осень для подпольных производителей" 
автомобильных мосел. Правоохранитель- 
ные органы пресекли деятельность сразу 
двух ішупных "фирм". Первая полтс^ го- 
да работала в городе Березовский Сверд- 
ловской области, цистернами закупала 
низкокачественное масло и продавало его 
по бросовым ценам под /чаркой 'ЛУКойл". 
Торо ничем не отличалась от фирменной 
"лукойловской", и покупатели искренне 
радовались выгодной покупке - до поры 
до времени. 

Подмосковное же ТСЮ "Веркотур" 
занималось всего лишь нелицензировон- 
ной фасовкой масел, обманывая не столь- 
ко автомобилистов, сколько налоговую 
службу - все платежи проводились "чер- 
ным налом". Размах, однако, впечотлял - 
в старой конюшне, где располагались зло- 
у/чышленники, обнаружены тонны различ- 
ных масел и СМС130К, кустарное оборудо- 
вание по розливу, тысячи емкостей и де- 
сятки тысяч этикеток. 


не планирует организацию 

производства своих моторов в России, о ГАЗ не собирается закупать у нее гото- 
вые двиготели, "Волга" с силовым агрегатом "Ровер" прошла в России омолога- 
цию и имеет официальное одобрение типа транспортного средства. 

Сегедня многие тюнинговые фирмы занимаются установкой английских двигателей и коробок но российские авто- 
мобили. "Ровер" продает в России около двух тысяч силовых агрегатов в год, и цифра эта имеет тенденцию к росту. 
Особый интерес проявляется к 2,5-литровому дизелю с турбонсцщувом и промежуточным охлаждением (на снимке). На 
родине его'прилАеняют для комплектации знаменитых "роверовских" вседорожников. Англичане полагают, что рядная 
'четверка" лющностью 1 22 л. с. и крутящим моментом 300 Н м может повторить успех бензиновых моторов, но уже но 
ульяновских джипах, особенно но новом УАЗ-31 60. 


УЗНАТЬ И... НИКОГДА НЕ ЕЗДИТЬ 

Похоже, американцы немного опережают европейцев в сражении за экологию. Во всяком случае, именно в 
США власти Цюриха недавно приобрели за 280 тыс. долларов уникальный прибор, способный "фотографировать" 
автомобили, выхлопы которых не соответствуют нормам. 

Установка состоит из двух модулей, розмещокэщихся по обе стороны дороги. Они обменивокзтея инфракрасны- 
ми сигналами и за секунду проводят до 1 00 замеров содержания выхлопных газов каждой проезжающей машины 
(регистрируются концентрации окиси азота, углерода и других веществ). При этом кодлпьютер в союзе с видеокаме- 
рами фиксирует номерные знаки автомобиля-"нарушителя". 

Трудно сказать, скоро ли окупится такое приобретение. Ведь у водителей, не особо заботящихся об экологии, 
все-таки есть способ избежать наказания - узноть, где установлено это чудо техники, и никогда там не ездить. 


"ОКА" - АВТОМОБИЛЬ ДЛЯ СПОРТА! 

Идея сделать малышку "Ок/' завсегдатаем гоночных трасс МЬІ '-х-і 
родилось давно - почти одновременно с самой "Окой", но вопло- 
щением ее занялись только сейчас. Серпуховский автомобильный 
завод первым осознал, какие сулит это выгоды, и совместно с теле- 
компанией "Русский мотор" и фирмой "Автоспортцентр" проводит 
серию гонок "Кубок чемпионов "ОКА-СЕАЗ". Журнал "За рулем" - 
один из спонсоров соревнований, в которых на абсолютно одина- 
ковых серийных автомобилях "Ока", предоставленных заводом, 
выступают сильнейшие наши гонщики. Пока, правда, только мос- 
ковские - кольцевик Виктор Козонков, раллист Сергей Успенский, 
кроссмен Петр Дрофичев, марафонец Михаил Нарышкин и др. Но 
уже теперь ни у кого не должно остаться сомнений, что "Око" при- 
годна к спорту. Первый этап кубка прошел но ура но небольшом стадионе в Москве, где в динамичной и зрелищной 
борьбе победителем вышел экс-чемпион России по ралли и кольцевым гонкам Александр Потопов. Теперь у него хо- 
рошие виды и на главный приз. Угадайте, какой? Конечно же - автомобиль "Ока"! 







руется, поскольку нет прямого 
общения по телефону. Таким 
образом, правоохронительные 
органы получили уже много по- 
лезной информации. 

'"Вессо-Линк", одна из 
первых пейджинговых компа- 
ний России, в нынешнем году 
отметила свой пятилетний юби- 
лей и объединилась с "Единой 
пейджинговой системой". Так 
возникла самая крупная в Рос- 
сии сеть. Теперь автопутешест- 
венник может приниАШть сооб- 
щения на свой пейджер в 88 
городах, а скоро число их еще 
увеличится. 


Дочернее преліірияіие "Иж.маша" 
- ЛО "Ижаято" начало сборку ав* 
іомобилей ''ХснлѵАкиічіі''. 8 рам- 
ках контракта южнокорейская кам- 
пания поставит в Ижевск пока 
іолько ЗОШ) машино-комплекіов. 


НТи АО "Москвич" ратработал 
опытные образцы электромобилей 
на базе серийных миделей "2335" 
(пикап) и "2141". Они вдвое доро- 
же обычных, но, по расчетам, зна- 
чиіельж) экономичнее в эксплуаіа- 
ции. 20 таких машин заказала Мос- 
ковская іелецзонная компания. 


К концу года количество АЗС в Мо- 
скве увсличиіся до ЬОО. По расче- 
там, на каждую столичную запра- 
вочную станцию в среднем прихо- 
дится около 4(МШ автомобилей, в 
Европе этот показатель едва дости- 
гает 500. 


ЕШЕ ОДИН "РАТНИК" 

В конкуренции за покупателя 
совершенствуются все автомобили, 
в том числе и бронированные. Не- 
давно серьезной модернизации 
подвергли автомобиль "Ратник", 
созданный АО "Техника" но шасси 
"Газели" (см, ЗР, 1997, М» 8). При 
этом удлинили фургон, не увеличив 
полную /лоссу (3500 кг) и не умень- 
шив грузоподъемность (700-800 
кг) и защитные свойства машины. 

Ветровое стекло (разумеется, пуле- 
стойко^ стало по розАлером почти 
кок у о^чной "Газели" - улучшился обзор. Появились солнцезащитный козырек, решвтка-"кенгурин" спереди 
и пластиковая облицовка снизу. Запасное колесо переместилось но заднюю стенку фургона. Большое внима- 
ние конструкторы уделили комфорту: удобные сиденья, откидной столик, плафоны, контейнеры для бортового 
журнала и докул»ентов, вешалка для одежды, поручни и т. п. Покупателям предлагают на выбор - автомобиль 
с одной или двумя зоднилАИ дверями, с лкжом для разгрузки ценностей или без него, различную планировку 
рабочих мест и багажного отсека. 


Московсктк- Правительство распо- 
рядилось использовать все бомбо- 
убежища пол ломами-іювосгройка- 
міі в качестве гаражей. Места в них 
будут продаваться по коммерче- 
ским ценам. 


На ценіральных у.лииах Москвы на- 
чались испытания противогололед- 
ного препарата НКММ. Он спосо- 
бен 'з^мрек 1 нвно бороться с іоло- 
ледом при 30-градусном морозе и 
не содержит соединений, вызываяз- 
ших активную коррозию метала. 


САВАН - В БАГАЖНИКЕ 

Турецкая дорожная полиция недавно 
распорядилась, чтобы каждый водитель с 
начало будущего года держал в машине 
не только аптечку и сигнал аварийной сх- 
тоновки, но и большие полихлорвинило- 
вые мешки для упаковки и хранения... 
трупов. Авторы этого распоряжения обь- 
яснякэт необходимсхть нововведения тем, 
что полиции и врачом надоело собирать 
трупы, завернутые во что попало, о с 
мешксіми можно будет соблкэдать элемен- 
тарные правила гигиены при чрезвычай- 
ных обстоятельствах. 

Еженедельно на турецких дорогах 
из-за грубых нарушений правил погибсіет 
около 50 человек, но, даже зная об этом, 
автомобилисты встретили распсюяжение с 
ужасом: каково это возить в багажнике 
"упаковк/' для саллого себя?! Однако, по- 
хоже, пока даже полицейским не пришло в 
голову, что "воспитательное" значение но- 
вовведения может окозотся не менее цен- 
ным, чем чисто практическое. 


ПЕЙДЖИНГ РАСКИДЫВАЕТ СЕТИ 

Пейджинговая связь популярна у овтолюби- 
листов. Учитывая это, многие компонии-оперото- 
ры передают сообщения о дорожных пробках. 

Но этим дело не ограничивается. "Вессо-Линк- 
Единоя пейджинговая" поставляет и другую не- 
обычную услугу москвичам: но пейджер можно 
получитъ информацию о предоставляет но про- 
дажу подержанных машинах. Еще более необычная, причем некодлмерческоя услуга: 
"пейджер доверия" Систеллы общественной безопасности при Правительстве ААзсквы 
(оно более известна кок 'Служба спасения"). Довольно часто свидетели, ноприлдер 
автомобильной аварии, боятся обращаться в ллилицию. Но если позвонить и продик- 
товать сообщение но "пейджер доверия" Службы спасения, то анонимность горонти- 


Новая модель русифицированного 
пейджера - "Моторола-Скрилтор 
ЦХ4". 


ГДЕ ВЫ, РОЗОВЫЕ "ВОЛГИ"... 

В ходе недавно проведенных исследований ученые установили: по цвету люшины люжно достаточно точно опреде- 
лить характер ее хозяина. Ток, огрессивные водители чаще всего предпочитают автомобиль красного цвета. Кок едовило, 
эти люди энергичны, элюционольны и, видимо, их немало но свете - именно красные оттенки пользуются наибольшим 
спросом. Вариации но тему серебряного, кок выяснилось, силзволизируют высокий статус владельца. Всдитель серебри- 
стого авто всегда спокоен и уверен в себе, ездит быстро, но без спешки. Солдые дисциплинированные и вежливые люди 
выбирают обычно люшины белого цвета. Тогда кок особо длягкие, нежные и впечатлительные граждане предпочитают ро- 
зовые тона. Но фоне последнего утверждения лкэбопытно выглядит российская действительность - вы когда-нибудь 
встречали но дороге розовую "Ладу", "Москвич" или "Волгу"? Впрочем, неизвестно, применидлы ли для ношей страны ре- 
зультаты исследований, проведенных в Англии. Том ведь и движение левостороннее. . . 


"ГАЗЕАИ" 

ВЫРУЧАЮТ КИЕВАЯН 

Б Киеве проблема рейсовых ав- 
тобусов перестало быть угрожающе 
острой. Нет, "икарусов" не прибави- 
лось, зато появились сотни негосудар- 
ственных маршрутных такси. Стои- 
мость поездки не превышает 50 копе- 
ек (приддерно 1500 рублей). 

Крупнейший перевозчик пасса- 
жиров в столице Украины - АО "Ав- 
тосвит" ("Автомир"), имеющее 250 ми- 
кроавтобусов "Газель" и обслуживаю- 
щее 30 маршрутов. Но втором месте - 
АО 'Транспортник", созданное на ба- 
зе полуразволившегося таксомоторно- 
го парко: оно выпускает но девять 
маршрутов 100 ддикроовтобусов 'Тур- 
бо Дейли" кременчугской сборки. 
Ожидается появление еще одного 
мощного конкурента с 200 дликроовто- 
бусоми "Дэу". 

Уже сейчас официальная днев- 
ная выручка негосударственных "ддор- 
цюуток" составляет 100 тысяч гривен 
(более $5 000). Для сравнения: весь 
государственный общественный транс- 
порт Киева, включая метро, зарабаты- 
вает за день 1 20 тысяч. 


"КРАЙБУРГ": 

"ХОАОДНЫЙ" 

ВМЕСТО "ГОРЯЧЕГО" 

Проблема вторичного 
использования шин вполнуег 
не только экологов, но и ра- 
чительных хозяев грузовых 
автопредприятий. Ранее ши- 
роко известный "горячий" 
метод восстановления по- 
крышек постепенно вытес- 
няется новыми технология- 
ми. Среди них отлично заре- 
комендовал себя ток назы- 
ваемый "холодный метод", 

позволяющий получоть при лдинилдольных затратах и без загрязне- 
ния окружающей среды полностью восстановленную шину (ходи- 
длость ее по сравнению с новой доже увеличивается но 20%). Более 
60% автомобильных шин большегрузного автотранспорта в Европе 
восстановлены "холодным методом". У нос он пока не находил 
прилденения из-за отсутствия протекторной ленты - основной со- 
ставляющей этого процесса. Теперь лед тронулся: московская фир- 
ма "Бластер" освоила "холодный ддетод" с использованием ленты от 
известной немецкой фирмы "Кройбург", специализирующейся но 
оборудовании и материалах для "холодного" восстановления шин. 
С нового года но наших дорогах появятся грузовики и автобусы с 
российскидАИ нодлероми, обутые в покрышки с лентой "Кройбург". 


Наложение ленты "Крайбург ". 







останутся довольны нововведением, оно охватит и 




в ПОЛЬШЕ - 20 СБОРОЧНЫХ ЗАВОДОВ! 

Нынешней осенью в Польше через официальную дилер- 


Правительственная комиссия по 
обеспечению безопасности движе- 
ния сообщила, что в России сегод- 
ня около двух тысяч автодорожных 
мостов находятся в аварийном со- 
стоянии, еще двенадцать тькяч - в 
предаварийном. 


Столичные власти постепенно вво- 
дят ди<р^>ерениированный скоро- 
стной режим на Московской коль- 
цевой автолороте. Так, на участке с 
1 9-го по 56-й км двигаться со ско- 
ростью 100 км/ч разрешено только 
іто 4-й и 5-й полосам; по Т-й - не 
более 80 км/ч, по 2-й - до 60 тиц/ч. 
Для первой полосы максимальная 
скорость не обозтзачена. - 


В Армении принят закон о введе- 
нии для иностранных водителей 
платы та проезд по главным авто- 
дорогам республики. С легковых 
машин взимается сумма, эквива- 
лентная 20 долларам США, с авто- 
бусов - до 1 20 долларов в зависи- 
мости от количества пассажирских 
мест, с грузовиков - до 300 в зави- 
симости от грузополт>емности. 


Московская лизинговая компания 
''ММБ-Аизннг'’ заключила договор 
о покупке 33 магистральных тяга- 
чей "Мерседес-Бенц 1 840 Актрос" 
и стольких же полуприцепов. Эта 
техника станет собственностью 
комттании "Совтрансавто-Брянск" 
на условиях лизинга сроком на 
пять лет. 


сеть "Опеля", которая начала сжтивно работать с мая 


-го, продан 100-тысячный автомобиль этой марки. Если за 
первый год было реализовано всего 2100 машин, то в нынеш- 
нем сбыт достиг в среднем 4000 шт. ежемесячно: за 9 месяцев 
продано более 36 ООО "опелей". На здешнем рынке это вывело 
марку на третье меао: доля продаж "Опеля" - 9,26%. Наибо- 
лее популярная Азодель - "Астра" (более 1 5 тыс. шт. за 9 меся- 
цев т. г.), затем идут "Корса" (свыше 10 тыс.) и "Вектра" (около 
5 тыс.). Немалая часть "остр" собрана в Варшаве (25 тыс. шт. 
за три года). Но главные нсщѳжды "Опеля" - на новый завод в 
Гливице, который вступит в строй через год: он станет делспъ 
70 тыс. машин в год (очевидно, "астры" нового поколения - на 
фото), а при условии хорошего сбыта их выпуск можно довести 
до 150 тыс. шт. 

Экономический подъем в стране и благоприятные для за- 
рубежных фирм условия позволили в короткий срок открыть 
около 20 сборэчных заводов, а сбыт легковых машин достиг 
335 тыс. в год - по объему продаж Польша вышла на седьлюе 
Алесго в Европе. 


АВТОПРОБЕГОМ - 
ПО УКРАИНСКОМУ 
БЕЗДОРОЖЬЮ И...? 

Компания "Дэу" и АО 
"АвтоЗАЗ" организовали 18- 
дневный пробег, маршрут кото- 
рого протяженностью более 
4000 км прошел через 1 8 обла- 


"ШТАЙР" - ГАЗ: ШАГ ВПЕРЕД 

Получил дальнейшее развитие проект "Штайр" на ГАЗе". Самая слож- 
ная и ответственная деталь оригинального дизельного двигателя - моноблок - 
будет изготавливаться в Нижнем Новгороде на совместном предприятии, уч- 
режденном ГАЗом и "Кеде гтюіогепіеііе СтЬЬ" (ФРГ). Обученный в Германии 
российский персонал на современном оборудовании по немецким технологи- 
ям уже в наступающем году выпустит 5000 коллплектов деталей. К 2001-му 
объемы производства вырастут до 120 тысяч в год. 


90 АЕТ С "КОАБАСОЙ" 

Конец сентября: дождь, ветер, но на Конкзшенной площоди Санкт- 


Петербурга столпотворение. Собравшиеся нетерпеливо ждут трамвай. 

Пришел не один, а много, и все разных маршрутов, с флагаліи и прочилш 
украшениялли. Все желающие могли вдоволь полазить по трсмваям, начи- 
ная от английского "Бреша" начала века до ЛВС-89 (93), потомка наибо- 
лее распространенной в Санкт-Петербурге "Машки" (Л6С-68М). 

Так питерские троллвайщики отметили 90 лет первого в Санкт-Петер- 
бурге траллвайного дларшрута. Многие специалисты называют Санкт-Пе- 
тербург траллвайной столицей, и не только России. Старшее поколение по- 
Алнит и "эАлэски" ПРОИЗВОДСТВО "Красного Путиловца" 1 927 года, и "адлери- 
канки" (МА-ПА или /ѴМ-/ѴП-33), не забыты и "слоны", "аквариудды". 

Большинство питерских водителей органически не переваривают 
троАдваи за их "прямолинейность" движения, за то, что им нодо уступать 
дорогу, за то, что перегораживают путь не том где надо. Однако пеший нр 
Питере он перевозит более 50% пассажиров. В ближайшее врел«! в Санкт-І 
создании новой сети троддвайных колдмуникаций, которые не будут длешать другому транспорту и в то же вредля 
поАдогут ему, и в частности ддетро, в россредоточении грузопотока. 


I народ любит троАдвай и привык к нему. В 
дкт-Петербурге рассматривается вопрос о 


стных центров Украины. Про- 
бег стартовал в Киеве, с терри- 
тории Национального выста- 
вочного центра (бывшая 
ВДНХ). В нем участвовали но- 
вые дАОдели "Ланос", "Нубира", 
"Нубира-вагон", "Леганза" и 
уже известные "Нексия", "Эспе- 
ро", "Тико". В качестве водите- 
лей были приглашены журнали- 
сты - члены АКЖУ (Автомо- 
бильного клуба журналистов 
Украины). 

На центральных площадях 
областных центров участники 
пробега демонстрировали ав- 
томобили народу, проявлявше- 
му к ним удлеренный - ввиду от- 
сутствия денег - интерес. Жи- 
вее всех реагироволи жители 
Запорожья, многие из которых 
связывают надежды на улучше- 
ние своей жизни с проектом 
"Дэу-АвтоЗАЗ", 


АЕТЯШАЯ... НАД МОСТОВОЙ 

Модно одетая молодая женщина 
скользит по проезжей части улицы не на 
велосипеде и не на скутере, как это при- 
нято сейчас в Западной Европе, а на... 
доске мотосамоката. Посмотрите, как 
это удобно: не мнется костюм, обзор- 
ность отличная, а если поездка затяну- 
лась и устали ноги - сзади для вас ма- 
ленькое сиденье. 

Вы скажете - детская забава? Вовсе 
нет! Мотосамокат поможет вам переде- 
лать уйму дел, оконоААИТь массу вредлени. 
Никакие уличные пробки ему нипочем, а 
"парковка" дома или в багажнике легково- 
го автоАдобиля (куда он свободно подлеща- 
ется) заниАдает считанные секунды. 


ЧИТААЬНЫЕ ЗААЫ НА КОАЕСАХ 
У городских властей Турина возникла свежая идея: бесплатно вьщавать 
пассажирам тродлваев книги для чтения во вредля езды. Цель эксперидлента - 
не только сделать поездки дленее утомительнылди, но и поддержать националь- 


ную литературу, переживающую глубокий ішизис. Ввиду ограниченного вреддени предлагаться будут не ролданы, 
а сборники стихов и коротких рассказов. Если пас 
другие виды туринского общественного транспорта. 








'ТУР" 

КОЛДОБИН НЕ БОИТСЯ 

АО "Укравтобуспром" (Львов) создало комфортабельный по- 
лутораэтажный туристский автобус "Тур" с запасом хода до 2500 
км и приступило к его выпуску в двух модификациях: А-171 и А- 
172. Автобус в зависимости от класса комфорта рассчитан на 
40-52 пассажира. Его высота - 3,50-3,76 м, а емкость багажника, 
занимающего верхние пол-этажа, - 10 мТ Диапазон хода незави- 
симой передней подвески (плкх-длинус 1 40 алм) вдвое больше, чем у 
зарубежных аналогов, что делает ее практически "непробиваемой" 
на ухабах. Автобус комплектуется Зб4-сильным дизельным двига- 
телем ДАФ или 340-сильным "Дойц". 

Первый "Тур" уже курсирует по маршруту Львов-Лондон. 
Стоит он примерно вдвое дешевле аналогичных "мерседесов" и 
"неопланов". На него уже появились заказчики из Татарстана и 
стран Средней Азии, посчитавшие новую модель оптимальной для 
палоААничества в Мекку. . . 


В ЗАКАРПАТЬЕ 
ОТКРЫЛСЯ ПОРТ- 
АВТОМОБИЛЬНЫЙ 

В Украинском городе Чоп 
на границе с Венгрией открыт 
автопорт, позволяющий пропу- 
скать через КПП "Тисса" до 220 
автопоездов в сутки. В нем пре- 
дусмотрен сервис для водите- 
лей, соответствующий европей- 
ским стандартам. 

Подобный автопорт стро- 
ится и с венгерской стороны 
границы, в городке Захонь. Но 
пока что оттуда в сутки на тер- 
риторию Украины пропускают 
лишь 40 автопоездов. 


"ПРИЕЗЖАЙТЕ И ОТДЫХАЙТЕ!" 

"Столица-97" - под таким названием осенью состоялось второе в 
этом году антик-ралли. На сей раз "старичкам" крупно не повезло - весь 
день было холодно и сыро. И все же, невзирая на непогоду, на очень ран- 


ВСЕ МЕНЬШЕ 
БЕСПЛАТНЫХ 
АВТОСТРАД 

В пяти странах Европы - 
Франции, Италии, Испании, 

Португалии и Греции - кассы 
перед участками скоростных 
автодорог, а также перед ос- 
новными мостами и туннелями 
давно стали обыденными. По- 
добную систему оплаты проезда 
готовятся внедрить у себя Гер- 
мания, Австрия и Нидерланды. 

Инициаторы проекта взывают к чувству спра- 
ведливости; содержание и ремонт скоростных 
дорог должны оплачивать те, кто ими пользу- 
ется, а не все налогоплательщики страны. 


В БУЭНОС-АЙРЕСЕ КАЖДУЮ ПЯТНЙЦУ 

Лихачи аргентинской столицы имеют возмож- 
ность "выпустить пар" на окраинном автодроме, где 
то пятницам для всех желающих устраиваются ско- 
оостные заезды. По мнению дорожной полиции, в 
этих мини-гонках водители расходуют излишки аг- 
оессивнос™ и движение по улицам города становит- 
ся более спокойным. 


ний по времени старт, 23 автомобиля и два мотоцикла отправились на 
трассу. 

Изначально ралли - соревнования на регулярность движения, и 
именно этот принцип был заложен в программу "Столицы-97". Нужно бы- 
ло видеть, с каким старанием владельцы автомобилей-ветеранов стреми- 
лись с точноаью до секунды выполнять график движения. А на пути их 
поджидали еще и дополнительные соревнования - "фигурка" (на фото), 
линейная гонка... Все это, конечно, учитывало возможности антикварных 
машин. Финишировали "старички" на Поклонной горе, где, несмотря на 
ненастье, собралось множество людей, горячо приветствовавших участ- 
ников "Столицы-97" и сохраненные ими автомобили. 

В отличие от "настоящих" соаязаний, в антик-ралли наградь(, пожа- 
луй, не главное. Здесь привлекает другое: девиз, прозвучавший на первых 
таких соревнованиях еще в прошлом году: "Приезжайте и отдохните!". 


ЭФИРЕ - "ЗА РУЛЕМ 


Слушайте наши передачи: 
на радио "Маяк" - 

каждую субботу в 8 час. 45 мин. 
на р^о "Ретро" (УКВ 72,92 МГц) - 
(прогролАма "Автомотив") ежедневно, кроме субботы 
и воскресенья, в 1 1 час. 20 мин. 


ТОАЬКО ВОСЕМЬ СЕМЕЙ ИЗ СТА - БЕЗ АВТО 

Весьма любопытные цифры содержатся в последнем 
докладе министерства транспорта США. 

С 1 969 года количество автомобилей в стране увели- 
чилось на 144% и составило 176 миллионов. Число водите- 
лей за то же время возросло лишь на 72%. 

В 1 969 году из каждых 1 00 семей "безавтомобиль- 
ных" было 20. Теперь их только восемь. Около 1 9% семей 
имекзт по три автомобиля и больше (в 1 969-м это позволяли 
себе лишь 4,6%). 

Быстрее всех, однакіт растет средний возраст ом^- 
канских Алашин: тех, кому больше 1 0 лет, в 1 9б9-м было /,8 
/ллн., а сейчас их 52,5 аллн. 


НЕВА-АВТОКОМ" ВЫХОДИТ В АИДЕРЫ 

В сентябре санкт-петербургская фирма "Нева- 
Автоком", единственный официальный импортирую- 
_*<й дилер концерна "Фольксваген АО" в Санкт-Пе- 
•ербурге и Северо-Западном регионе, провела день 
открытых дверей, посвященный "грузовом/' направ- 
лению своей деятельности. Журналистам были пред- 
с-оелены основные коАлмерческие автомобили: "Кедди", "Транспортер" и ІТ. Всего на территории СНГ сегодня рабо- 
-оет 15 коАЛАлерческих центров концерна. Большие надежды он связывает с очень обширным сегодня рынком Севе- 
эо-Запада России. Быстро развивающаяся "Нева-Автоком" стала бесспорным лидером по продажам коАлмерческих 
оатоААобилей. За три квартала 1997 года продано более 100 коАлмерческих машин. В среднем же представитель 
' Фольксвагена" в Санкт-Петербурге продает около 60 автомобилей (легковых и грузовых) в месяц. 


АО "КамАЗ” раггмаіривает пред- 
ложение об организации в Объеди- 
ненных Арабских Эмиратах завода 
по сборке микролитражных авто- 
мобилей "Ока". Авторы проекта та- 
рантируюі финансирование при 
соблюдении двух условий; КамАЗ 
соглашается комттлектовать машн- 
тту друіим силовым атретатом и из- 
менить ее название на арабское. 


По сообшеникт Федеральной до- 
рожнттй службы, российская часть 
маіистрали Москва - Миітск изряд- 
но изношена; на 44 км дороги раз- 
руінетто ас^>альттIвое полоттиз, на 
72-х ттбразоваднсь колеи глубиной 
до 1 2 см. 


Бывший генеральный директор АО 
"КамАЗ" Николай Бех назначен стѵ 
ветником мэра Москвы по про- 
мышленттой политике. Он вплот- 
ную займется оздоровлением АМО 
"ЗИЛ" и АО "Москвич". 


Первый юбилей в семействе перед- 
неприводных автомобилей Волж- 
скій о автозавода - собрана милли- 
онная "девятка"! Ждет своей оче- 
реди и ВАЗ-21 ОВ - "восьмерок" в 
Тольятти выпушено уже более 800 
тыс. шт. 





После переизбытка впечатлений от ав- 
тосалона во Франкфурте, завершившегося 
за месяц до токийского, здесь спокойно и 
по-домашнему уютно. Автомобилям отведе- 
ны три зала большого и светлого павильо- 
на, который также разделен сквозным, че- 
рез все залы, проходом. Даже при самом 
беглом знакомстве в глаза бросается осо- 
бенность: по одну сторону прохода распо- 
ложились исключительно японские автомо- 
бильные фирмы, по другую - “оверсиз”, то 
есть “заморские”. И хотя их число примерно 
втрое больше, площадь они занимают та- 
кую же, как и местные. В целом, конечно, 
это логично - иностранцы заполняют всего 
несколько процентов японского рынка. 
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'Мицубиси-НѴЙ”. 


Перед приездом в Токио казалось, что 
наиболее интересны будут экспонаты япон- 
ских фирм, а от остальных ожидать новинок 
не приходится: буквально только что закон- 
чился Франкфурт-97. Действительность оп- 
ровергла эти предположения. И насколько! 

Выходим из пресс-центра и, спустив- 
шись по эскалатору, попадаем туда, где 
бесчисленные отряды журналистов со все- 
го света атакуют кажущееся безбрежным 
море автомобилей, а сотни юных стенди- 
сток слегка заученно, но очаровательно 
улыбаются в объективы невообразимого 
числа фотографов. 

Итак, мы в Восточном зале, по левую 
руку от нас - “японцы”, по правую - ос- 


тальные. Начнем с хозяев, то есть слева. 

И первой на нашем пути будет фирма 
“Исудзу”, представившая два направления 
своей деятельности - грузовые машины и 
“спорт-ютилити” - вседорожники. Вообще- : 
то она выпускает и легковые “Аско" и ■ 
“Джемини", однако они не новы, да и не 
пользуются большим успехом. А вот все- 
дорожники, напротив, неплохо себя заре- ; 
комендовали. В их ряду взгляд сразу же | 
останавливается на знакомых линиях. Ах 
да, это же почти “Опель-Фронтера”! Есте- 
ственно, сотрудничество с “Опелем” не 
случайно - ведь “Исудзу”, по сути, принад- 
лежит концерну “Дженерал моторе” и 
японские разработки используются други- 
ми отделениями корпорации. 

Вряд ли кто будет спорить, что формы 
нынешних “одутловатых” вседорожников 
уже устаревают. Фирма представила пару 
концептов, как сказано в пресс-релизе, 
“близкого будущего”. Один из них, ѴХ-2 (са- 
ма фирма кое-где пишет ѴХ^, уподобляясь, 
кстати, тоже “джи-эмовскому” СААБу с его 
05) весьма напоминает хищные спортпрото- 
типы для ралли-рейдов. От машины ощути- 
мо веет сдержанной мощью. Определенный 
вопрос вызывают лишь фары - такие ли 
должны быть у настоящего вседорожника? 
Второй прототип, 2АССАН выглядит более 
мирно, а его необычный кузов привлекает 
внимание распашными дверями без сред- 





мпіп 


На улицах Токио почти не увидишь полицейского- 
регулировщика. Тот, кто знаком с жизнью японской 
столицы по публикациям десятилетней давности, может 
предположить: вымерли они, не выдержали знаменитого 
токийского смога. И ошибется, поскольку никакого смога 
на улицах нет! Годы борьбы за чистоту выхлопа, 
давление общественности на автопроизводителей и, 
вследствие этого, повсеместное распространение 
каталитических нейтрализаторов сделали свое дело. 
Впрочем, проблема вовсе не считается решенной, и 
доказательством тому служит большинство экспонатов 
нынешнего, 32-го Токийского мотор-шоу. 
Корреспондентам “За рулем” удалось побывать на этом, 
самом престижном на Востоке автосалоне. 


которых - Н5РІ-ѴІ и ТЕТНА - знакомы нам 
по Франкфурту (второй назывался там 
“Технас”), а третий - МАІА, кроме двигате- 
ля СОІ, имеет еще и клиноременный вариа- 
тор в трансмиссии. Салон последней маши- 
ны необычайно многофункционален, имеет- 
ся множество вариантов установки и регу- 
лировки сидений, а для багажа использует- 
ся как собственно багажник, так и съемный 
ящик за задним бампером. Внешность, од- 
нако, вызывает сомнения - вряд ли глаз 
автомобилиста когда-нибудь привыкнет к 
таким формам. Хотя как знать? 

Из последних моделей “Мицубиси” сто- 
ит отметить также парочку РѴН (на борту, 
правда, значится ЯѴВ ) и “РѴВ Спорте Г ир” 
- родственников неплохого универсала по- 
вышенной вместимости “Спейс Г ир", а так- 
же полностью новый МИНИ-ВЭН “Шэриот 
Грандис”, по виду явно предназначенный 
для американского рынка. Все три модели 
появятся в продаже (естественно, в Япо- 
нии) в самое ближайшее время. 


Мврсбдвс*Мдй6&х . 
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Мицубиси-МАІА 


НИХ стоек и трансформируемой “для лю- 
бых нужд” задней частью. 

Следующая по левую руку - “Мицуби- 
си”. Как вы помните, в последнее время 
огромный интерес вызвали бензиновые 
двигатели с непосредственным впрыском, 
разработанные этой фирмой. Теперь она, 
конечно, уже не одна обладает этой тех- 
нологией (забегая вперед, заметим - пра- 
ктически все японские производители ав- 
томобилей разработали варианты (301 - 
(Зазоііпе Оігесі Іпіесііоп), однако, пользу- 
ясь преимуществом, почти все свои маши- 
ны снабдила моторами такого типа. Не 
стали исключением и прототипы, два из 
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ІШІ 


шему японскому производителю легковых 
автомобилей, и все же он поражает вообра- 
жение. Впрочем, некоторые прототипы зна- 
комы по Франкфурту, а в число остальных 
попали машины очень близкого будущего, 
три из них мы сейчас назовем. Первым (по 
размеру и, вероятно, по интересу в России), 
безусловно, будет “Гранд-Крюйзер”, или, 
как говорят на самой фирме, “Крюйзер се- 
рии 100” - он придет на смену нынешнему 
“Ленд-Крюйзеру”. Электронная система ак- 
тивного контроля подвески (АНС) позволя- 
ет говорить о двойном предназначении ма- 
шины - как комфортного, для шоссе, так и 
внедорожного транспортного средства. Не- 
сколько меньше по размеру и проще другой 
“спорт-ютилити", "Харриер". Третий в этом 
ряду - N0250, по определению самой фир- 
мы, компактный седан класса “люкс", после 
начала выпуска он, как и “Гранд-Крюйзер”, 
вероятно, будет поставляться и в Россию. 

Еще один прототип внешне новинкой 
не кажется - на первый взгляд, это извест- 
ный длиннобазный РАѴ-4. Однако не спе- 
шите разочаровываться - во-первых, это 
электромобиль. А во-вторых, не обычная 
электрическая машина (скажем, типа аме- 
риканского ЕѴ-1), а автомобиль с топлив- 
ными элементами: метанол, заливаемый в 
бак, в результате сложных химических и 
физических преобразований расходуется 
на получение электроэнергии, при этом вы- 
хлоп содержит лишь СОг! В отличие от 
обычных электромобилей, на одной заправ- 
ке машина сможет проехать около 500 км, 
что примерно соответствует показателям 
ее бензиновых собратьев. 

“Настоящий” электромобиль в экспози- 
ции “Тойоты” тоже был - это крохотный го- 
родской “е-сот” с никельметаллгидридны- 
ми батареями и максимальным пробегом 
1 00 км на одной зарядке. 

Невозможно назвать все “тойотовские” 
новинки, остановимся лишь еще на двух. 
Одна - уже серийный автомобиль, называе- 
мый “Приус” (прототип был в Москве, на 
МИМС-96). Не только оригинальная и при- 
ятная внешность выделяет его в ряду дру- 
гих серийных машин. Интересна силовая ус- 
тановка “Приуса” - она гибридная. Мы уже 


ЯМІІІ 




чился на славу - над 
ним потрудились ко- 
манды из японской 
(они и выиграли кон- 
курс), американской 
и германской ди- 
зайн-студий “Мерсе- 
деса”. Можно уди- 
виться, почему для 
премьеры выбран 
именно Токийский 
салон. Однако даже 
беглый подсчет чис- 
ла проезжающих по 
улицам японской 
столицы 3600 (их 


На грузовиках “Хино” останавливаться 
не будем, подойдем-ка лучше к стенду “Мер- 
седеса” на "иностранной” половине этого за- 
ла. Ну и оживление! И вызвано оно отнюдь 
не А- или МІ-классом. На стенде появился 
“Майбах”! (Заметим, что права на эту знаме- 
нитую марку принадлежат “Мерседесу” с 
1961 года.) Фирма сообщает, что хотя пока 
это концепт-кар, “но больше, чем концепт”, - 
а воплощение всех самых передовых техно- 
логий. Машина просто подавляет своей 
грандиозностью. Сложный рисунок перед- 
них светотехнических приборов, скрытых 
под общим колпаком, напоминает фасеточ- 
ный глаз насекомого, стеклянная крыша 
имеет регулятор пропускаемого света. Шес- 
тилитровый двигатель VI 2 благодаря алю- 
миниевым и магниевым деталям гораздо 
легче стандартного, а для экономии топлива 
часть цилиндров отключается. Задумана ма- 
шина как “самый верх” производственной 
программы “Мерседеса” и, вероятно, в чем- 
то конкурент “Роллс-Ройсу” - это тоже ав- 
томобиль для поездок с шофером. Надо ска- 
зать, соперник полу- 


здесь даже больше, чем в Москве) убежда- 
ет, что немецкие стратеги не ошиблись. 

В следующем зале пропустим стенд 
грузового отделения “Ниссана” и сразу по- 
падем в объятия “Тойоты”. Четырнадцать 
прототипов и 44 серийных модели! Понят- 
ное дело, такой размах “положен” крупней- 


“Тойота-гіриус”. 











га”, довольно большой, но симпатичный 
универсал. Если вы помните, в Женеве по- 
казывали концепт “а-Эксига", нынешний - 
явный его наследник. 

Поскольку мы уже познакомились с но- 
винками части японских фирм, легко дога- 
даться, что второй концепт-кар от “Субару”, 
“Элтен”, должен быть оснащен гибридной 
силовой установкой. Так оно и есть, и под 
капотом, а также под полом машины уме- 
стились четырехцилиндровый бензиновый 
мотор объемом всего 658 см^, электродви- 
гатель, литиевые батареи и конденсаторы. 
Трансмиссия - с клиноременным вариато- 
ром, к тому же полноприводная (“Субару"!) 
с вязкостной муфтой в качестве межосево- 
го дифференциала. Дополняют картину 
солнечные батареи на крыше. И все это - 
при длине автомобиля 3,4 м. Кстати, внеш- 
ность его очень похожа на “Субару-ЗбО", 
первую из серийных машин фирмы, появив- 
шуюся сорок лет назад. 

Так мы прошли по левой стороне Цент- 
рального зала, а что там справа, как пожи- 
вают “иностранцы"? Конечно, такого фейер- 
верка новинок там нет, но все же не скучно 
- “Форд” показывает новый “Линкольн-Кон- 
тиненталь”, большую машину для больших 
людей, а также концепт (а скорее, шутку ди- 
зайнеров) “Торус Санта-Фе”, полнопривод- 
ный универсал, закамуфлированный под ма- 
шину для тяжелых дорог - фары закрыты 
сеточкой, а в водительскую дверь вмонтиро- 
вана... лопата. 

И все же более интересен 
оказался стенд “Фольксвагена”. 
Понятное дело, был тут “Г ольф- 
IV”, но даже не он притягивал 
посетителей как магнит. Здесь 
стояла желтая приземистая 
спортивная машина с гильотин- 
ными дверями и полнопривод- 
ной трансмиссией. Ну, поло- 
жим, внешность ее для этого 
класса автомобилей вполне 
обычна, разве что странно смо- 
трится на таком монстре зна- 
чок “ѴѴѴ”. Но двигатель, двига- 
тель! Издалека он кажется за- 
урядным Ѵ-образным мотором. 


“Хонда-Аккорд”. 


рассказывали о подобном “Ау- 
ди-Дуо” (ЗР, 1996, № 10), 
здесь реализуется похожий 
принцип - колеса приводит 
электродвигатель, а в 
сложных условиях, для 
разгона или подзарядки 


израсходованную при ускорении энергию. 
Еще два прототипа, З-Ш (компактный все- 
дорожник) и 3-МѴѴ (микровэн, хотя фирма 
это и отрицает), были больше похожи на 
предсерийные экземпляры, а четвертый, 3- 
МЗ... В пресс-релизе значится: это автомо- 
биль, когда едет, и комната, когда стоит. В 


батарей подключается бензиновый мотор (у 
“Ауди” - дизель). В результате расход топ- 
лива немаленькой машины лишь немногим 
более 3,5 л/100 км! Другая машина - “Тойо- 
та-Кроун-Маджеста" устроена попроще, а 
интересна тем, что имеет бензиновый дви- 
гатель с непосредственным впрыском. 

Следующий на нашем пу- 
ти - стенд “Хонды”. Здесь нас 
поджидают новый “Аккорд”, 
предназначенный, правда, по- 
ка только для японского рын- 
ка, “Аккорд-Вэгон” (то есть 
универсал), а также “Торнео”, 
новая модель, созданная на 
базе “Аккорда”. Техническая 
часть всей троицы на уровне 
лучших современных образ- 
цов - двухлитровый двигатель 
с изменяемыми фазами, пяти- 
рычажная подвеска, рулевое 
управление с электрическим 
усилителем и изменяемым пе- 
редаточным числом, система 
стабилизации движения - в 
общем, все, чего покупатель ожидает от та- 
ких автомобилей. 

Естественно, фирма не могла обойтись 
без нескольких прототипов, и наиболее ин- 
тересным из них показался 3-ѴХ, компакт- 
ный спортивный автомобильчик неординар- 
ной внешности. Машину приводит в движе- 
ние трехцилиндровый двигатель 1 ,0 л с из- 
меняемыми фазами (фирменная система 
ѴТЕС) и непосредственным впрыском топ- 
лива (так уж теперь положено). Не маловат 
ли моторчик? Маловат, но для равномерно- 
го движения его как раз хватит, а при раз- 
гоне поможет... дополнительный электро- 
двигатель! Он же послужит при замедле- 
нии генератором, возвращая аккумулятору 


общем, примерно так и есть, а кроме того, 
машину отличают полный привод и стран- 
ная угловатая форма кузова. 

Горизонтальный оппозитный двига- 
тель, полный привод - с этих слов можно 
начать описание большинства моделей “Су- 
бару”. Не исключение и концепт-кар “Экси- 
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Днем эта улица приь^доеашт пешеходам. 




Надпись на крышке, однако, гласит: “ѴѴ12”. 
Техническое чудо получено соединением 
двух ѴН6. Правду сказать, слухи об этом 
двигателе будоражили автомобильную об- 
щественность уже давно, а предназначался 
он для еще не освоенного немецкой фир- 
мой “высшего эшелона”. Видимо, теперь на 
подходе - большой седан-люкс или даже 
лимузин. 

Перейдем в последний. Западный зал. 
Первой по левую руку нас встречает “Су- 
зуки” - фирма, специализирующаяся в ос- 
новном на небольших автомобилях. И 
здесь она не изменила своему имиджу, 
представив три небольших концепта - С2, 
знакомый по Франкфурту, фургончик на 
электротяге СТ-1 с никельгидридными ба- 
тареями (пробег до 240 км), а также мик- 
ровэн иѴѴ-1 с четырехцилиндровым лит- 
ровым двигателем. Остекление последне- 
го сделано “настолько большим, насколь- 
ко это возможно”, а мотор спрятан под по- 
лом в задней части машины. Похоже, зад- 
немоторная компоновка возвращается 


“Субару-Элтен” 






(вспомните, скажем, “мерседесовский” 
“Смарт”). 

“Мазда”, судя по всему, любит арифме- 
тику. Потому, видимо, она и представила “2 
новые машины, 3 концепта, 4 новые техно- 
логии”. Начнем с новинок. Во-первых, это, 
конечно же, “Мазда-Родстер”. которая в ско- 
ром будущем заменит нынешнюю МХ-5. Кон- 
цептуально конструкция останется прежней, 
но силовой агрегат и задний дифференциал 
(кстати, с ограниченным проскальзыванием, 
типа “Торсен”) свяжет алюминиевая рама, 
повышающая устойчивость и точность упра- 
вления, скажем, при резком разгоне. В бли- 
жайшем будущем появится в продаже и 
новый универсал “Капелла-Вэгон”, японский 
вариант известной модели “626”. Как и все 
остальные “японцы”, фирма уже создала 
свой мотор с непосредственным впрыском 
бензина, а из остальных разработок можно 
упомянуть концепт - мини-вэн МѴ-Х и ни- 
кельводородные топливные элементы. 

По подсчетам аналитиков “Ниссана”, 
почти 90% времени частная мащина возит 
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'Мазда-родстер' 




ГЛА ХОЛ _ 
П0А05ТЕК 


не более двух человек (включая водителя). 
Стало быть, двухместные автомобили 
должны иметь неплохой спрос. Поскольку к 
тому же 90% машин пробегает не более 70 
км в день, такой автомобиль вполне можно 
сделать электрическим. И вот готов кон- 
цепт с прямолинейным названием “Г ипер- 

мини". А как же еще назовешь 

транспортное средство длиной 
2,5 м и шириной меньше полуто- 
ра? Зато эффективность ис- 
пользования энергии рекордно 
высока - больше только у элек- 
тропоездов и метро. 

Еще один концепт “Нисса- 
на” - универсал "Стайлиш 6" ос- 
нащен уже неоднократно упо- 
мянутым “джентльменским на- 
бором” - имеются мотор с непо- 
средственным впрыском, элект- 
родвигатель, клиноременный 
вариатор. Внешне автомобиль, 
правда, страшноват. 

Гибридная силовая уста- 
новка приводит в движение и 
небольшую машину с алюмини- 
евым кузовом, называемую 


Ниссан ДЦ-Х”. 


АІ-Х 


(вспомнили “Ауди” с его АІ-2?). Как гово- 
рится, знайте наших - на Востоке тоже 
неплохо умеют работать с алюминием! В 
перспективных разработках “Ниссана” 
числятся тороидальный клиноременный 
вариатор, топливные элементы на мета- 
ноле, водоотталкивающие стекла... Из 
разработок более близкого будущего - 
автомобили “Р'несса” и небольшой, но вы- 
сокий “Куб”. 

“Мы делаем компактное” - гласит ре- 
кламный слоган “Дайхатсу”. Трудно не со- 
гласиться - большинство ее машин не до- 
стигают в длину и четырех метров. Фирма 
не стала изобретать новых силовых агре- 
гатов, и все ее концепт-кары приводятся 
бензиновыми двигателями. Зато ряд но- 
винок занимателен - крохотный "спортс- 
мен” РН-Х, угловатый универсальчик Х070 
и симпатичный хэтчбек ЫСХ (он - на на- 
шей обложке), почти четырехметровый 
коммерческий автомобиль АКІМОО с зад- 
ней дверью “крыло чайки”... А это что за 


ЯЙс'? 


чика. Естественно, на стенде 
“Дайхатсу” была и пара электро- 
мобилей на базе уже известных 
машин. 

Опять переходим дорожку, и 
мы - на стенде “Опеля”. Новая 
“Астра” никакого фурора в Япо- 
НИИ не произвела, а концепт-кар 
і “Сити Треккер", похоже, близок к 
будущей “Астре-Караван”. Дру- 
гую немецкую фирму, БМВ, види- 
мо, одолела ностальгия - и она 
решила вспомнить некогда зна- 
менитую “507”. Теперь, в новом 
обличье, это черное-пречерное 


“Ниссан-Г ипермини". 
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транспортное средство? Оно чем-то похо- 
же на мотороллер, только четырехдверное, 
трехместное, четырехколесное, с двумя | 
круглыми фарами. “Дайхатсу” называет его 
“мини-седан” “Миджет IV”, он сделан на ба- 
зе “Миджет И”, столь же крохотного (всего 
2990 мм в длину) развозного автомобиль- 


“Мазда-Капелла Вагон’ . 







обилием всевозможных прототипов и кон- 
цепт-каров. Только основной упор здесь де- 
лается не на дизайн кузова, а на продвину- 
тость конструкции и технологии. Были бы 
“потроха” - а форму для них, в конце кон- 
цов, можно и в Италии заказать. 

Вообще, автомобиль - то небольшое 
поле, где японец волен самовыражаться бо- 
лее-менее свободно: все остальное жестко 
регламентировано писаными и неписаными 
правилами, церемонным восточным этике- 
том. В какой-то мере им подчинена и “невы- 
зывающая” внешность машины, но уж там- 
то, внутри, владельца ждут пара кондицио- 
неров, уйма сервоприводов, сонм всевоз- | 


спорткупе с круглыми ксеноновыми “глаза- 
ми” и названием 207. Пока - концепт, но 
многообещающий. Машина создана на базе 
узлов нынешних пятой и седьмой серий, поэ- 
тому она может быть освоена без особых 
затрат. “207 - мечта или реальность?" - за- 
дает риторический вопрос фирма БМВ и ук- 
лончиво отвечает на него - с 1956 по 1959 
год выпущено 252 машины БМВ-507. Намек 
на мелкосерийное производство? 

Итак, мы прошли (вернее, пробежали) 
по стендам Токийского мотор-шоу-97. Похо- 
же ли оно на какие-то европейские автоса- 
лоны? Пожалуй, больше всего - на Жене- 
ву. И сравнительно компактной экспозици- 
ей, и четкой организацией, и, конечно же. 


“Дайхатсу-Миджет IV". 


можных электронных систем... 
Японские фирмы, выпуская се- 
рийные машины и “сочиняя" кон- 
цепт-кары, естественно, учиты- 
вают менталитет своих сограж- 
дан. А также - требования эко- 
логии и экономии ресурсов, что 
для небольшой островной стра- 
ны более чем актуально. 

Наш репортаж затронул 
лишь основные, “сквозные" те- 
мы автосалона. К некоторым 


интересным экспонатам мы вернемся в 
дальнейших публикациях, сейчас же отме- 
тим, что Восток - “дело тонкое”. Европейцу 
трудно даже представить структуру тех 
внутренних взаимосвязей и взаимозависи- 
мостей, которые заставляют японских кон- 
структоров идти чуть ли не в ногу: ведь по 
описанию большинство концептов автоса- 
лона - почти что родственники. Вспомните: 
гибридная силовая установка, непосредст- 
венный впрыск, клиноременный вариатор... 

А может, это собственная, непостижи- 
мая восточная глубина - глубина полуто- 
нов и нюансов? 

Аркадий АЛЕКСЕЕВ 
Фото Владимира Князева 


Ночной автобус. 


БМВ 207. 
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ИАШЕЗНАКОМаВО 


ЯВЛЕНИЕ 


ЧЕТВ 


ѴОІК$ѴѴАСЕН-СОІРЧѴ-1 ,6 


Десятого оіаября по всей Германии “фольксвагенов- 
ские" дилеры начали продажу Тольфа' четвертого 
поколения, С этого дня получить его для ознакоми- 
тельной (пробной) поездки стало проще простого. Лю- 
бой потенциальный покупатель может, предварительно 
записавшись, провести пару часов за рулем одного из 
демонстрационных вариантов ѴѴѴ и оценить его досто- 
инства, отметить недостатки (которых, по мнению боль- 
шинства немцев, у любимого “Гольфа" быть не может). 


Так мы и поступили, обратившись 
к одному из дилеров по продаже “фолькс- 
вагенов” в Берлине, фирме “ЭДВАРД ВИН- 
ТЕР”. Машину нам любезно дали несмотря 
на то, что все демонстрационное время 
плотно распределено надолго вперед. 
Спрос огромен, только одними работника- 
ми заводов, на которых собирается новин- 
ка, уже заказано 16 тысяч машин, а общее 






штучки встреча- 
лись только на автомобилях 
высшего класса. По центру, между козырь- 
ками, две лампы с сфокусированным све- 
том для чтения карты и двумя выключате- 
лями - опять же для водителя и пассажира. 
Между ними - плафон для освещения сало- 
на. Все это вроде бы не столь существен- 
ные детали, но они сразу бросаются в гла- 
за, как бы говоря покупателю: вы имеете 
дело с совершенно новым “Г ольфом”. 

Обращает на себя внимание качество 
отделки всех элементов салона. Так хочет- 
ся потрогать все руками: до чего же доб- 
ротно сделано! При езде по брусчатке - са- 
лон спит: в нем полная тищина. 

Водительское сиденье близко к иде- 
альному. Оно удобное, хорошо фиксирует 
тело, в меру жесткое. Понравилась бессту- 
пенчатая его регулировка по высоте с по- 
мощью специального рычажка (он находит- 
ся слева), двигая который вверх-вниз вы 
поднимаете или опускаете сиденье. Для че- 
ловека среднего роста при максимально 
поднятом сиденье остается достаточно ме- 
ста между головой и потолком. Задние си- 


денья оснаще- 
ны подголовниками. 
Рулевое колесо хорошо 
лежит в руке и радует взгляд своей 
приятной формой. Рулевая колонка регули- 
руется по высоте - и это тоже серийное 
оборудование. Рычаг переключения поме- 
щен точно в том месте, где хотелось бы его 
найти. Передачи включаются образцово 
четко. С первых же метров можно восклик- 
нуть: “Какой легкий руль!”. Это благодаря 
гидроусилителю, который устанавливается 
на все новые “гольфы”. 

Кузов, по заявлению производителя, 
очень прочен благодаря применению новой 
технологии блочной сварки лазерным мето- 
дом. К тому же он полностью оцинкован и ок- 
рашен водорастворимой экологически чистой 
эмалью. Впервые в истории мирового автомо- 
билестроения на него заявлена гарантия от 
коррозии на 12 лет. Это означает увеличение 
реального срока службы до 18 или даже до 20 
лет. Сколько раз за это время придется ме- 
нять электронику, мотор и прочее? И вообще: 
захотят ли владельцы такого замечательного 
автомобиля менять его на новый, “Гольф-Ѵ", 
когда он родится? Оставим ответы на эти во- 
просы для специалистов фирмы, пусть они 
сами ломают голову. Лучше попробуем, как 
ведет себя автомобиль в деле. 


ЕРТОЕ 


количество очередников давно перевалило 
за 50 тысяч. Каждый день поступает при- 
мерно тысяча заказов. 

Но так ли сильно отличается новинка 
от своего предшественника? Внешне, осо- 
бенно спереди, сходство с моделью третье- 
го поколения велико. Г лавный дизайнер г-н 
Хартмут Варкус объяснил это так: мы не 
хотели менять абсолютно нейтральный со- 
циальный имидж “Гольфа” - он должен 
быть безошибочно узнаваем в потоке. И 
все же “четвертый” - это совершенно но- 
вый автомобиль, а не очередная модифика- 
ция предыдущей разработки. На нем нет ни 
одной детали от предшественника. 

Новый “Гольф-!Ѵ”, как ни крути, авто- 
мобиль двадцать первого века. С сознани- 
ем этого отправляемся на нем в пробную 
поездку. Открываем дверь, и нас ждет пер- 
вое, но, как позже выяснится, и последнее 
большое разочарование. Верхний угол две- 
ри ничем не закрыт и сильно выдается в 
сторону, а это может травмировать невни- 
мательного водителя или пассажира. Заг- 
лянем в салон. По сведениям фирмы, он 
стал просторнее, но на первый взгляд это- 
го не заметно. Сильный наклон ветрового 
стекла спровоцировал конструкторов на 
очень массивную переднюю панель. Как 
только засветилась подсветка приборов, 
повеяло чем-то авиационным. Символы и 
цифры вспыхнули глубоким синим светом, 
стрелки замерцали красным, а зеленые 
крупные указатели поворотов завершили 
эту непривычную, но очень выразительную, 
почти праздничную иллюминацию. 

Чисто машинально (за окном сумерки) 
опускаем солнцезащитный козырек и под- 
нимаем вверх крышечку, закрывающую 
зеркало на нем. Тут же вспыхивает свет в 
потолке, направленный на зеркало. И так 
не только у пассажира, но и у водителя! 
Совсем недавно подобные милые сердцу 
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Разгоняемся на автобане до макси- 
мальной скорости. Мотор (1,6 л) бодро вы- 
кручивает 6200 оборотов в минуту по тахо- 
метру на каждой передаче, пока не сраба- 
тывает ограничитель. На четвертой пере- 
даче удается разогнаться до 168 км/ч. 
Включаем пятую. Обороты снижаются при- 
мерно на 800, и звук мотора становится 
приглушеннее. Резкое нажатие на педаль - 
и Т ольф”, к удивлению, послушно набирает 
скорость дальше. На спидометре - 188 
км/ч. Совсем неплохо для малолитражки! 

Извините, оговорился. Мы едем на ав- 
томобиле, скорее, среднего класса в умень- 
шенном формате. Его комфорт, отделка и 
поведение на дороге соответствуют тем 
ощущениям и представлениям, которые со- 
всем недавно ассоциировались больше с 
автомобилями высокого класса. Это, на- 
верно, то, чего всегда желал автовладелец 
средней руки (европейский, конечно). Но не 
только любовь к покупателям заставила 
инженеров “Фольксвагена” так “выложить- 
ся”. Таким образом они дали еще и мощный 
отпор конкурентам, тому же “Мерседесу", 
который со своим А-классом вторгся на чу- 
жую территорию. 

Продолжаем движение на пятой пере- 
даче, снизив скорость. В диапазоне от 100 
до 160 км/ч машина разгоняется довольно 
резво, двигатель почти не слышно. Шумо- 
изоляция - на уровне. 

На высокой скорости нелишне вспом- 
нить про тормоза. При резком торможении 
почти не слышно работы АБС, да и педаль 
не дрожит, а передние колеса слегка посви- 
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стывают, чуть-чуть проскальзывая. 
Кстати, на новом “Гольфе” АБС - то- 
же серийное оборудование. Стан- 
дартными стали и такие средства без- 
опасности, как подушки безопасности 
для водителя и пассажира и еще две 
боковые, вмонтированные в спинки 
передних сидений. Передние ремни 
при аварии автоматически натягива- 
ются, выбирая слабину, а вероят- 
ность наезда сзади уменьшает высоко 
расположенный повторитель стоп-сигнала. 

Наша поездка закончена, но перед 
тем, как покинуть автомобиль, давайте рас- 
смотрим еще некоторые мелочи. Над при- 
емником есть продолговатая клавиша с 
символом “стаканчик”. При нажатии на нее 
выдвигается подставочка с фиксатором 
для двух банок или бутылок. То же самое, в 
блоке с пепельницей, предусмотрено и для 
задних пассажиров. Это чисто по-амери- 
кански. Крышка бензобака открывается из 
салона нажатием на кнопку с символом 
бензоколонки - это уже на японский манер. 

В заключение хочется вспомнить сло- 
ва, часто встречающиеся в немецких ав- 
томобильных изданиях и рекламных про- 
спектах, когда речь идет о новых автомо- 
билях. Смысл их в том, что покупатель по- 
лучит “больше автомобиля за свои день- 
ги". К “Гольфу” это относится в полной ме- 
ре, тем более что базовая версия его все- 
го на две тысячи немецких марок дороже 
предшественника. 

Михаил ГОРБАЧЕВ 
Фото “Фольксваген” 


"ФОЛЬКСВАГЕН-ГОЛЬФ-ІѴ- 1 ,6" 


Ж 


ж 








Салон “Г ольфа-ІѴ" выдержан в строгом стиле, как 
и подобает солидному, хотя и небольшому авто- 
мобилю. 


Сложив заднее сиденье, объем багажника можно 
увеличить более чем втрое. 


Кроткая техническая характеристика автомобиля 

Число мест - 5; снаряженная масса - 1207 кг: максимальная скорость - 188 км/ч; время разгона с 
места до 100 км/ч - 10,9 с; расход топлива в условных загородном и городском циклах - 5,9: 10,5 
л/100 км, длина - 4149 мм; ширина - 1735 мм: высота - 1439 мм: база - 251 1 мм. объем багажника - 
330/1 184 л: рабочий объем двигателя - 1595 см^: мощность -74 кВт/ІООл. с. при 5600 об/мин. 




НАШЕЗИАКОМаВО 



оАшооишз 


; "Дэу-Ланос" - новая модель южнокорейской фирмы, Впервые 
і представлена публике в сентябре на франкфуртском автосалоне. 

^ Три типа кузовов: трех- и пятидверный хэтчбек и четырехдверный 
і седан. Двигатели бензиновые рабочим объемом 1,4; 1,5; 1,6 л. 

1 Автомобили предлагаются в двух комплектациях - 8Е и 5Х. . ' 

1 - . - . 


Небольшой, симпатичный автомобиль- 
чик, впервые увиденный на салоне во 
Франкфурте, произвел самое приятное 
впечатление. Весь из себя кругленький, 
“биологический", при этом не скатившийся 
до уровня плюшевого медвежонка, недурно 
отделанный. Да и таблички с техническими 
характеристиками пестрели вовсе не разо- 
чаровывающими цифрами. Таким предстал 
наследник популярной в России “Нексии”, 
которому, при умеренной цене (пока она 
еще неизвестна), светят самые радужные 
рыночные перспективы. Понятно, что не 
обратить внимания на эту новинку было 
просто нельзя. И, как только представи- 
лась возможность, мы с удовольствием по- 
знакомились с автомобилем. 

Итак, перед нами темно-синий, “метал- 
лический” пятидверный “Ланос-8Е” с двига- 
телем 1 ,4 л. Внешне машинка (повторимся) 
очень симпатичная, к тому же даже боль- 
шая, решетка радиатора в хромированной 
окантовке ее не портит, хотя и кажется по- 
заимствованной у автомобиля более высо- 
кого класса. Присмотревшись повниматель- 
ней, начинаешь замечать некоторые огре- 
хи: двери чуть топорщатся, зазоры между 
кузовными деталями не везде одинаковы, в 
труднодоступных закоулках краска напоми- 
нает “шагрень”, а в моторном отсеке вооб- 
ще сияет белое пятно непрокрашенного 
грунта. Но не будем столь придирчивы: по 
сравнению, скажем, с отечественными ана- 
логами, кузов производит все же куда бо- 
лее приятное впечатление. Если не пригля- 
дываться и не ловить “блох”, описанных не- 
стыковок можно и не заметить. 

Передние дверные проемы достаточно 
широки и не затрудняют проход на сиденья. 
Пробираться же назад куда менее удобно. 
Злобная наружная дверная ручка больно 
прищемила мизинец - нельзя так неуважи- 
тельно относиться к человеку. Багажник не 
порадовал ни объемом, ни удобством поль- 
зования. Поднятая пятая дверь норовит 
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Моторный отсек порадует доступностью агрегатов. 


Тахометра в дешевой комплектации нет, а стекло комбинации приборов 

и . 

отчаянно бликует. 


ударить рослого человека замком по голо- 
ве или попасть своим углом ему в глаз (ва- 
риант - в висок, что тоже неприятно). 

Усевшись за руль "Ланоса”, отмечаешь, 
что автомобиль предоставляет водителю 
достаточно жизненного пространства, что- 
бы чувствовать себя если и не вольготно, 
то по крайней мере не стесненно. Сиденье 
водителя не вызвало никаких эмоций - ни 
положительных, ни отрицательных. Вроде 
все как надо, но и восторгаться нечем. 

Органы управления “Ланоса": руль, пе- 
дали, рычаг коробки передач расположены 
удобно, и претензий к ним нет. Разве что 
шершавая поверхность баранки не всем по- 
нравится, но это дело вкуса. На приборном 
щитке нет тахометра, зато на закрываю- 
щем щиток стекле постоянно присутствует 
отражение чего-то в виде большого темно- 
го пятна по самому центру. 


Обзор с водительского места был бы 
хорош, но вот мешает слишком широкая 
стойка крыши. Через заднее стекло, как 
нынче водится, ничего не видно, зато очень 
хороши наружные зеркала. 

Ходовые качества “Дэу” оставили про- 
тиворечивые впечатления. Начнем, как го- 
ворится, от печки. Трогаясь с места, прихо- 
дится аккуратно работать педалью сцепле- 
ния, иначе не избежать рывка. Привычка, 
конечно, приходит быстро, но приятного 
чувства, когда про сцепление можно за- 
быть и работает оно как бы само по себе, 
ощутить так и не удалось. 

Двигатель показался очень живым, и 
цифры технических характеристик это под- 
тверждали. Но бесплатных пирожков, как 
известно, не бывает. Когда в машину усе- 
лись три здоровых мужика и выехали на 
шоссе, скромные возможности мотора дали 


о себе знать. Автомобиль без особого энту- 
зиазма шел в подъемы, о быстрых обгонах 
на грани фола пришлось забыть. Хотя, 
справедливости ради, отметим, что от мо- 
тора нельзя требовать невозможного и 
почти все автомобили-”одноклассники" с 
подобными двигателями будут вести себя 
примерно так же. Ничего не поделаешь, та- 
кова расплата за покупку более дешевой 
маломощной модификации. Тем не менее в 
плотном городском потоке “Ланос-1,4” - то, 
что надо. Динамических возможностей 
здесь ему вполне хватает, а умеренный га- 
барит и достаточно скромный расход топ- 
лива только повышают акции нового “Дэу" 
как городского автомобиля. 

Движение на высокой скорости выяви- 
ло еще одну, не самую приятную особен- 
ность. Пока под колесами ровный асфальт, 
автомобиль идет по дороге, как по рель- 






- современная внешность 

- удобное, просторное рабочее место водителя 

- предположительно умеренная цена 
-достаточные (для своего класса) возможн 


- скромный объем багажника, тесное заднее снденъ^ 

- некомфортная подвеска 

- блики на комбинации приборов 

- шум панелей салона 



Задним пассажирам “Ланоса живется 
куда хуже, чем обитателям передних сиде- 
ний. Подушка заднего дивана очень низкая 
и сильно наклонена назад: сесть можно, си- 
деть тоже, хотя колени оказываются где-то 
на уровне глаз, а вот выбираться оттуда - 
не самое большое удовольствие. А в об- 
щем-то этот вариант ничуть не хуже реали- 


сам. Но если покрытие волнистое, с укло- 
нами, машину начинает раскачивать и “тас- 
кать” из стороны в сторону. А уж если заду- 
ет порывистый боковой ветер, то рулем 
придется поработать изрядно, чтобы успо- 
коить рыскающий “Ланос". 

Коли заговорили о волнах и уклонах на 
дороге, нельзя не отметить на редкость 
дискомфортную подвеску корейского авто- 
мобиля. Причем дискомфорт этот растет 
пропорционально ухудшению качества до- 
рожного покрытия. “Ланос” удивительным 
образом сочетает в себе склонность к рас- 
качке на тех же “волнах" с зубодробитель- 
ной жесткостью на мелких неровностях. 
Если едешь по брусчатке, к тому же с укло- 
нами или буграми, машину не только тря- 
сет, но еще и водит из стороны в сторону. 

Едва колеса застучали по ямам, “раз- 
говорились” панели салона: заскрипело 
что-то над ногами переднего пассажира, 
задребезжала обивка пятой двери и сразу 
повеяло от машины чем-то родным и давно 
знакомым... А на вид интерьер производит 
достаточно приятное впечатление. 



Тормоза корейской машины нареканий 
не вызвали. Замедление нормальное, хоро- 
шо регулируется педалью. 


Приятнее всего ездить на “Ланосе” по 
хорошей ровной дороге. 



Багажный отсек не впечатляет размерами, зато спинка сиденья і 
складывается как целиком, так и по частям. 


Техническая характеристика автомобиля 

Общие данные: число мест - 5; снаряженная масса - 1080 кг; полная масса - 1595 кг; максимальная 
скорость - 166 км/ч; время разгона с места до 100 км/ч - 15 с: расход топлива в условных загород- 
ном и городском циклах - 1 1,4; 5,9 л/100 км; запас топлива - 48 л. Размеры, мм: длина - 4070; ширина 

- 1678; высота - 1432; база - 2520; колея спереди/сзади - 1405/1425; объем багажника - 250/886 л; 
радиус поворота - 4,9 м. Двигатель: четырехцилиндровый, рядный, бензиновый,, расположен спере- 
ди поперечно, два клапана на цилиндр; рабочий объем - 1349 см^; диаметр цилиндра и ход поршня 

- 76,5x73,4; степень сжатия - 9,5; мощность - 55 кВт/75 л. с, при 5400 об/мин; максимальный крутящий 
момент - 115 Н-м при 3400 об/мин. Трансмиссия: привод на передние колеса; коробка передач - 
^ханическая шестиступенчатая. Подвеска: передняя типа "Мак-Ферсон". задняя - с П-образной 
балкой. Тормоза: с усилителем, передние - дисковые, задние - барабанные. Рулевое управление' 
оеечное. Размер шин: 155/801713. 


зованного в отечественной “Самаре”, где 
подушка повыше, зато голову приходится 
“убирать в карман”. Переднему пассажиру, 
в отличие от водителя, случается иногда 
ударяться головой о твердую ручку-пору- 
чень, которая расположена так, что норо- 
вит вступить в контакт с правой стороной 
головы пассажира. 

Ежели владельцу “Ланоса” страсть как 
захочется самостоятельно покопаться под 
капотом, его порадует хороший доступ к 
двигателю, который не закрыт, как это 
нынче принято, пластиковыми щитками. 
Свечи, щуп, основные агрегаты легко дос- 
тупны. А коли придется менять сгоревший 
предохранитель, спрятавшийся внизу у ле- 
вой ноги водителя, придется-таки встать на 
колени у открытой двери или сесть на гряз- 
ный порог. И то и другое - занятия не са- 
мые приятные. 

РЕЗЮМЕ: чтобы дать оценку этому 
автомобилю, не хватает одного 
важного параметра - цены. Когда она 
будет определена, станет ясно, как 
относиться к замеченным 
недостаткам. Любой товар, в том 
числе и автомобиль, стоит своих денег, 
и требовать от недорогой машины 
показателей лучших (и более дорогих) 
образцов просто неразумно, 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото автора 
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О^ПЛИІІІ 


Официальный дебют автомобильных новинок 
в России обычно бывает спустя 5-10 месяцев после 
европейской премьеры. Так случилось и на этот 
раз. Весной — летом у российских дилеров 
появились в продаже три новых универсала 
среднего класса, адаптированных тся* 

к нашим условиям. Все они 

в нашем тесте: "ФИАТ-Мареа- 4 ^тІГІ 

Уикэнд” ($24 500), ”Опель-Вектра- а ; — 

Караван" ($34 000) и ”Пежо-406- , 

Брейк" ($20 576) **' ’ 


Сегодня в транспортном потоке на на- 
ших дорогах все больше и больше появляет- 
ся иномарок-универсалов. Что побуждает 
человека, способного выложить $20-30 тыс. 
на покупку машины, остановить свой выбор 
не на седане или купе, а на менее престиж- 
ном утилитарном автомобиле? Это может 
быть страсть к путешествиям, необходи- 
мость часто перевозить объемистое спор- 
тивное снаряжение или другую поклажу, на- 
конец, просто прагматичный склад ума. Пос- 
мотрим, что это такое - современный евро- 
пейский универсал, сравнивая три новинки. 

"Национальность” автомобилей наибо- 
лее ярко выражена в их внешнем облике: 
ФИАТ - по-итальянски горяч, экспрессивен, 
что подчеркнуто оригинальными дизайнер- 




Знакомьтесь - новинки российского рынка универсалов (слева напра- 
во): "Опель-Вектра-Караван”, "Пежо-406-Брейк”, ”ФИАТ-Мареа-Уикэнд". 


скими решениями, "Опель" - по-немецки 
сдержан и функционален, "Пежо" - по- 
французски элегантен. Все универсалы не- 
сколько длиннее седанов, на базе которых 
они сделаны, но у "406-го’’ это наиболее за- 
метно - "Брейк” на добрых четверть метра 
длиннее "коллег-соперников”. 


ЕНІНИИД 

Шестнадцатиклапанные двигатели ФИ- 
АТа и "Опеля” практически не отличаются от 
тех, что поставляются в Европу. А вот спе- 
циалисты "Пежо" посчитали оптимальным 
для России более простой восьмиклапанный 
мотор с пониженной степенью сжатия. Под- 



Внешность ФИАТа наиболее ” авангардна". 

В центральной части передней панели - магнитола ФИАТ 
оригинальной формы. 

Над интерьером дизайнеры тоже потрудились на славу. 
1,8-литровый мотор посчитали оптимальным для России. 
Интересная особенность: свечи с индивидуальными катуш- 
ками зажигания упрятаны под дополнительную верхнюю 
крышку двигателя. 

1 


1 
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НАШЕ ЗИАКОМаВО 


веска всех автомобилей подвер- 
глась доработке - увеличен до- 
рожный просвет, а более жест- 
кие пружины имеют большую 
энергоемкость. На ФИАТе тон- 
кий пластмассовый экран предо- 
хранит моторный отсек только 
от брызг и грязи, на "Опеле” 
щедро перфорированный сталь- 
ной лист обезопасит от камней и 
коряг, а на "Пежо” железный 
лист без каких-либо отверстий 
обеспечит двигателю и чистоту, 
и неуязвимость. 

Бросается в глаза и разни- 
ца между мощными, длинными 
лонжеронами на "Опеле” и "Пе- 
жо” и двумя плоскими, полуметровой дли- 
ны, накладками в передней части днища 
ФИАТа. Вероятно, именно этим в значи- 
тельной мере можно объяснить, что, когда 
одно заднее колесо "итальянца" окажется 
на десятисантиметровом бугорке, кузов пе- 
рекашивается и двери при этом закрыва- 
ются с металлическим стуком. 



По удобству посадки-высадки всей 
тройке можно поставить оценку "удовле- 
творительно”. На "Уикэнде” требуется боль- 
шое усилие при закрывании дверей - хло- 
паешь ими, как на грузовике. Между про- 
чим, именно эта машина понравится боль- 
ше других рассеянным водителям; здесь 
центральный замок не сработает, если од- 
на из дверей неплотно закрыта. У "Карава- 
на" внутренние ручки заставляют до упора 
выворачивать кисть. ‘"Брейк” может похва- 
стать большими дверными проемами, но 


это преимущество "компенси- 
руется” неудобными наружны- 
ми дверными ручками, в стиле 
"Москвича-2140”, и отсутстви- 
ем видимых снаружи кнопок 
запирания дверей. 

Заднее сиденье оказалось 
наиболее тесным у ФИАТа: 
здесь удобно разместятся 
только двое. Ширина же сало- 
на для плеч трех мужчин сред- 
ней комплекции уже недоста- 
точна. Правда, "горб” на спинке 
"выдавливает” среднего пасса- 
жира из общего ряда вперед и 
тем самым дает возможность 
развернуть плечи почти без 
помех. Г оловы же двух крайних седоков ока- 
зываются вблизи от расположенных на стой- 
ках довольно твердых плафонов освещения. 
Заднее сиденье "Опеля" оказалось неожи- 
данно просторным: существенно больше ме- 
ста для ног и несколько шире "в плечах”. 
Втроем можно устроиться уже вполне уют- 
но, правда, "горб "на спинке, хотя и меньших 
размеров, присутствует и здесь. Больше все- 
го повезет пассажирам "Пежо” - у него са- 
лон самый просторный. Кроме того, спинки 
передних сидений сделаны с углублениями, 
так что даже в крайнем заднем положении в 
них не упираются колени пассажиров второ- 
го ряда. Заднее сиденье напоминает мягкий 
диван без ярко выраженных посадочных 
мест - три человека разместятся здесь поч- 
ти так же удобно, как и два. Центрального 
подлокотника на нашем "‘Брейке" сзади не 
было, зато только он, в отличие от конкурен- 
тов, мог похвастаться полностью опускаю- 
щимися задними стеклами. 


Все машины снабжены пятью подголов- 
никами. У "Уикэнда” сзади они не препятст- 
вуют обзору, поскольку могут опускаться 
вровень со спинкой, а при ее раскладыва- 
нии их нет надобности демонтировать. На 
"Караване” утапливается только централь- 
ный подголовник второго ряда, четыре же 
других твердостью и размерами больше на- 
поминают упертый в затылок кулак. Козырь 
подголовников "Брейка” - их мягкость. 

Передний пассажир будет чувствовать 
себя достаточно комфортно во всех трех 
автомобилях. "Перчаточный" ящик на 
итальянской машине самых скромных раз- 
меров. На немецкой - узкий и глубокий, как 
нора. Открывать его удобно только правой 
рукой, а крышка упирается в колени. У 
французской же - наиболее объемистая 
"корзинка”, да еще и запираемая на замок. 

Быстрее всех подгонит сиденье води- 
тель "Пежо” - здесь только две привычные 
механические регулировки. Водитель 
"Опеля” сможет, кроме того, подвигать си- 
денье вверх-вниз, а ФИАТа - еще и изме- 
нить поясничный подпор - тоже вручную. 
Все кресла, включая довольно мягкое 
французское, имеют неплохую боковую 
поддержку. Только на "Опеле” не преду- 
смотрена регулировка высоты расположе- 
ния руля. Рычаг коробки передач самый 
легкий, пожалуй, у "406-го”, но вот "руч- 
ник” оказался далеко сзади. На "Мареа-Уи- 
кэнд" четвертая передача и "задний ход” 
расположены слишком "близко”, а подло- 
котник мешает дотягиваться до стояноч- 
ного тормоза. У "Вектры” есть блокировка 
случайного включения передачи заднего 



На ФИАТе расположенная 
консольно площадка, на ко- 
торую опираются пружина и 
ограничитель хода подвес- 
ки, соединяется с литым ры- 
чагом тремя изящными нож- 
ками. 




внешность «Опеля-Караван» типична для универсала. 
^тидометр, размеченный до 260 км/ч, явно рассчитан на бо- 
<ее мощный автомобиль. 

-истоту дверных проемов обеспечивает тройное уплотнение 
■верху и двойное - внизу. 

:ля получения более ровной характеристики крутящего мо- 
•ента во всех моторах серии "Экотек" используются впуск- 
-ые коллекторы переменного объема. 
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хода: надо поднять "манетку” 'на рычаге 
коробки передач. 

Остальные органы управления доста- 
точно традиционны, и к ним сразу же при- 
выкаешь. Исключение составляют, пожа- 
луй, лишь "перегруженный" правый подру- 
левой переключатель на ФИАТе - дань бо- 
гатой комплектации машины, да кнопка 
звукового сигнала, расположенная на "Пе- 
жо" традиционно по-французски - в торце 
левого подрулевого переключателя. Кроме 
того, не совсем привычно на этих двух ав- 
томобилях работает светотехника: на пер- 
вом при выключении зажигания гаснет все 
наружное освещение, включая "габариты”, 
на втором, при аналогичной операции, не 
гаснет ничего, даже дальний свет фар. На 
"Опеле” необычен только вращающийся 
переключатель положения внутреннего 
зеркала заднего вида, который требует 
большего внимания, чем привычный рыча- 
жок. Обзорность из каждого автомобиля 
имеет свои особенности. У "Мареа-Уикэнд” 
не виден край капота и весьма массивны 
стойки. На "Вектре” край капота виден хо- 
рошо, стойки менее массивны, но наруж- 
ные зеркала напоминают лепестки не толь- 
ко формой, но и размером. Обозревать ок- 
рестности из ”406-го", пожалуй, наиболее 
удобно. Что удивительно - даже три подго- 
ловника второго ряда почти не мешают 
смотреть назад. Единственное замечание - 
толстые задние стойки кузова. 


БАГАЖНЫЙ ОТСЕК 


Большой удобный "багажник” - краса 
и гордость универсалов. Самый вмести- 
тельный он - у "Пежо-Брейк”, хотя вари- 
антов трансформации всего один, по- 


скольку спинка заднего сиденья на нашей 
машине оказалась цельная. Образующая- 
ся при этом площадка длиной 1820 мм по- 
зволяет с комфортом разместиться здесь 
на ночлег. 

Расположенные под полом пружины 
подвески обеспечили "Уикэнду” самое 
большое пространство между колесными 
арками - 1030 мм. Двухсекционная дверь 
позволяет перевозить очень длинные пло- 
ские грузы, выступающие в открытый про- 
ем только нижней части. Существенных 
преимуществ при погрузке-разгрузке по- 
клажи умеренных размеров откидывающа- 
яся полка не дает, поскольку погрузочная 
высота практически одинакова у всех трех 
автомобилей, а вот тянуться в глубь ба- 
гажного отсека приходится дальше ровно 
на ширину полки. 

"Опель-Караван” обладает "багажни- 
ком” самых скромных размеров, но имеет 
наиболее широкий в верхней части проем 
пятой двери, что весьма существенно при 
перевозке, скажем, телевизора с диагона- 
лью от метра и выше. Вариантов трансфор- 
мации две последние машины предлагают 
предостаточно, поскольку их задние сиде- 
нья складываются в пропорции 40:60 (на 
ФИАТе узкая часть расположена слева, а на 
"Опеле” - справа). Кроме того, в нишах цен- 
тральных подлокотников имеются люки, 
удобные для перевозки, например лыж. 
Сверху все "багажники” прикрыты полуже- 
сткими полками. Под полом - ниши с полно- 
размерными запасными колесами, но смон- 
тированными на простых железных дисках. 
Инструмент - самый необходимый: домкрат, 
колесный ключ, съемная буксирная проуши- 
'на, иногда - отвертка. 


ДВИЖЕНИЕ 


Различная мощность моторов обуслови- 
ла вполне прогнозируемые различия в дина- 
мических качествах автомобилей. Добавим 
к этому, что у ФИАТа наиболее острое руле- 
вое управление и жесткая подвеска, чутко 
реагирующая на качество дорожного покры- 
тия. "Опель” может похвастать короткими и 
четкими ходами рычага коробки передач. 
"Пежо” обладает самой мягкой подвеской, 
которая "деликатно” несет машину через 
все колдобины. Но вот ход сцепления у него 
велик, а на педали акселератора ощущается 
какая-то дрожь. Да и мотор кажется излиш- 
не громким, вероятно, из-за отсутствия шу- 
моизоляции на внутренней стороне капота. 


ЭКСПЛУАТАЦИЯ, СЕРВИС 


ФИАТ и "Опель” по-европейски требова- 
тельны к качеству бензина - только неэтили- 
рованный ”95-й". "Пежо" более покладист и 
удовлетворится ''92-м”, причем даже этилиро- 
ванным, поскольку на нем отсутствует ката- 
литический нейтрализатор. На все три моде- 
ли дается годовая гарантия без ограничения 
пробега. Осуществить ее в России можно, со- 
ответственно, на семи, четырех и трех стан- 
циях технического обслуживания, нормо-час 
работ на которых стоит 45, 36 и 43 доллара. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото Владимира КНЯЗЕВА 


Редакция благодарит 
фирмы "Альфа-Ромео-Москва”, 
“Автоимпорт" и "Арманд-Пежо" 
за предоставленные 
на тест автомобили. 



Кто сказал, что универсал не может быть элегантным? 
Передняя панель и приборный щиток выглядят слишком аске- 
тично для машины такого класса. На месте тахометра - 
большие часы. 

Словно в противовес метровой ширине верхней части, внизу 
проем задней двери сильно заужен "гребешком " вокруг ко- 
лесной арки. 

Перед сильно наклоненным назад двигателем довольно мно- 
го пустого пространства. Г офрированные в носовой части пе- 
редние лонжероны обеспечивают при средней силе столкно- 
вения смятие именно этой зоны моторного отсека, без ущерба 
для силового агрегата и передней подвески. 


т674суІ7,1 


о 
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"ФИАТ-Мареа-Уикэнд 1,8 16 V" 



Пятидверный универсал 'ФИАТ-Мареа-Ѵи- 
кэнд" и четырехдверный седан "ФИАТ-Мареа" 
дебютировали в июле 1996 года, как логическое 
развитие представленного годом раньше дуэта 
' Браво "Г Брава ' с кузовами трех- и пятидвер- 
ный хэтчбек (ЗР, 1996 № 6.) Оба автомобиля мо- 
гут быть оснащены бензиновыми моторами ра- 
бочим объемом 1,4: 1,6; 1,8 и 2,9 л или 1,9- и 2,4- 
литровыми турбодизелями. Коробки передач - 
пятиступенчатая механическоя и четырехсту- 
пенчатый 'автомат" (только с двигателем 1,6 л). 



Оригинальный дизайн, острое рулевое 
управление, хороший обзор назад. 
Малая жесткость кузова на кручение, 
жесткая подвеска, тесный сзади салон. 



Техническая характеристика автомобиля 

Общие данные: число мест - 5; снаряженная масса - 1255 кг: полная масса 1850 кг: макси- 
мальная скорость - 193 км/ч; время разгона с места до 100 км/ч - 10,6 с; расход топлива при 
90,120 км/ч и в ГЦ -6,0: 7,8:10,1 л/100 км: запас топлива -63 л: топливо - неэтилированный бензин 
АИ-95, Размеры, мм: длина - 4485: ширина - 1740; высота - 1510; база - 2540; колея спереди/сза- 
ди - 1480/1455, дорожный просвет - 170: объем багажника - 500/1550 л; радиус поворота - 5,4 м. 
Двигатель: 16-клапанный 4-цилиндровый рядный, с двумя распредвалами и распределенным 
электронным впрыском, расположен спереди поперечно; рабочий объем - 1747 смз; диаметр 
цилиндра и ход поршня - 82,0 х 82,7 мм; степень сжатия - 10,3: мощность - 83 кВт/113 л.с. при 
5800 об/мин; максимальный крутящий момент - 154 Н м при 4400 об/мин. Трансмиссия: привод 
на передние колеса: коробка передач - механическая пя- 
тиступенчатая: передаточные числа: I - 3,91; II - 2,24: III - 
1,52: IV - 1,16: V - 0,95: з.х. - 3,91; главная передача - 3,56. 

Подвеска; независимая, со стабилизаторами поперечной 
устойчивости, собрана на подрамниках: передняя - типа 
"Мак-Ферсон", задняя - на одиночных продольных рыча- 
гах. Тормоза: гидравлические, с вакуумным усилителем и 
АБС; передние - вентилируемые дисковые, задние - бара- 
банные. Рулевое управление: реечное с гидроусилителем. 

Размер шин: 195/551715 

Резюме 

Темпераментный автомобиль для активной 
езды по хорошим дорогам. 



Универсал "Опель-Вектра-Караван" был 
показан в августе 1996-го, через год после 
выхода в свет новой "Вектры" с кузовами се- 
дан и хэтчбек. Двигатели - бензиновые рабо- 
чим объемом 1,6; 1,8; 2,0 и 2,5 л или 1,7- и 2,0- 
литровые турбодизели. Коробки передач - 
пятиступенчатая механическая или четырех- 
ступенчатая автоматическая (кроме машин 
с восьмиклапанной версией мотора 1,6 л и 
дизелями). 



Широкий вверху проем пятой двери, хо- 
рошие динамические качества. 
Высокая цена, неудобные дверные руч- 
ки, жесткие подголовники. 


"Опель-Вектра'Караван 2Д) 16 V” 


Техническая характеристика автомобиля 

Общие данные: число мест - 5; снаряженная масса - 1320 кг; полная масса - 1910 кг: макси- 
мальная скорость - 207 км/ч; время разгона с места до 100 км/ч - 10:5 с: расход топлива при 
90,120 км/ч и в ГЦ - 6,1: 7,6; 10,0 л/100 км: запас топлива - 60 л: топливо - неэтилированный бензин 
АИ-95. Размеры, мм: длина -4490: ширинсі- 1710; высота - 1450: база -2640: колея спереди/сза- 
ди - 1480/1470; дорожный просвет - 140: объем багажника - 460/1490 л: радиус поворота - 5,7 м. 
/І^иготель: 16-клапанный 4-цилинАровый рядный, с двумя распредвалами и распределенным 
элеіаронным впрыском, расположен спереди поперечно; рабочий объем - 1998 см^; диаметр 
цилиндра и ход поршня - 86,0 х 86,0; степень сжатия - 9,2; мощность - 100 кВт/136 л.с. при 5600 
об/мин; максимальный крутящий момент - 188 Н м при 3200 об/мин. Трансмиссия: привод на пе- 
редние колеса; коробка передач - механическая 5-сту- 
пенчатая: передаточные числа: I - 3,58: II - 1,88: III - 1,23: IV 
- 0,92: V - 0,74; з.х - 3,33; главная передача - 3,94. Подве- 
ска: независимая, со стабилизаторами поперечной ус- 
тойчивости, собрана на подрамниках, передняя - типа 
"Мак-Ферсон", зрдняя - трехрычажная. Тормоза: гидрав- 
лические, с вакуумным усилителем и АБС, дисковые, пе- 
редние - вентилируемые. Рулевое управление; реечное с 
гидроусилителем. Размер шин; 195/651715. 

Резюме 

Удачный компромисс между 
респектабельностью и практичностью. 




Универсал ''Пежо-406-Брейк" был пред- 
ставлен публике осенью 1996 года, чуть боль- 
ше года спустя после премьеры нового "Пе- 
жо-406" с кузовом седан. На эти машины уста- 
навливают бензиновые двигатели рабочим 
объемом 1,6 (кроме универсала); 1,8; 2,0 и 2,9 
л или 1,9- и 2,1- литровые турбодизели. Короб- 
ки передач - пятиступенчатая механическая 
или четырехступенчатая автоматическая 
(только с атмосферными версиями 2,0- и 2,9- 
литровых моторов), 

♦ Низкая цена, просторный салон, мягкая 
подвеска, "92-й" бензин, 
м Шумный мотор, дрожь на педали аксе- 
лератора, аскетичный интерьер. 



Техническая характеристика автомобиля 

Общие даные: число мест - 5; снаряженная масса - 1310 кг: полная масса - 1805 кг; макси- 
мальная скорость - 185 км/ч; время разгона с места до 100 км/ч - 12,5 с; расход топлива при 
90,120 км/ч и в ГЦ -6,1; 7,6; 10,9 л/ЮО км; запас топлива - 70 л; топливо - бензин АИ-92, допус- 
тим этилированный. Размеры, мм; длина - 4725; ширина - 1760: высота - 1500: база - 2700; ко- 
лея спереди/сзади - 1500/1480, дорожный просвет - 180; объем багажника - 525/1740 л: ра- 
диус поворота - 6,0 м. Двигатель: 8-клопанный 4-цилиндровый рядный, с распределенным 
электронным впрыском, расположен спереди поперечно; рабочий объем - 1761 см^; диа- 
метр цилиндра и ход поршня - 83,0 х 81,4: степень сжатия - 9,2; мощность - 70 кВт/97 л.с. при 
6000 об/мин; максимальный крутящий момент - 145 Н м при 3000 об/мин. Трансмиссия: привод 
на передние колеса; коробка передач - механическая пятиступенчатая: передаточные чис- 
ла: I - 3,46; II - 1,87; III - 1,36: IV - 1,05: V - 0,80: з.х - 3,33: глав- 
ная передача - 4,16. Подвеска; независимая, со стаби- 
лизаторами поперечной устойчивости, собрана на под- 
рамниках: передняя - типа "Мак-Ферсон", задняя - четы- 
рехрычажная. Тормоза: гидравлические, с вакуумным 
усилителем, передние - вентилируемые дисковые, зад- 
ние - барабанные. Рулевое управление: реечное с гид- 
роусилителем. Размер шин: 195/651715. 


Резюме 

"Много автомобиля" за умеренные деньги. 
Спокойная, просторная семейная машина. 
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При розничной цене в 22 тыс. долларов “ЕлАЗ-Блейзер” вполне можно 

считать подарком многим российским потребителям, а не только так ч 

называемым “новым русским”, известным своей любовью к большим 

вседорожникам. Внешность бразильско-российского “Блейзера” 

несколько отличается от облика своего северо- 
американского прародителя. 


Кстати, в качестве вседорожника 
“Блейзер" имеет определенные ограниче- 
ния. Во-первых, ведущие у него - только 
задние колеса (появившаяся недавно пол- 
ноприводная версия стоит значительно 
дороже). Во-вторых, он относится к “низ- 
ким” джипам и по габаритной высоте, и по 
высоте пола. Правда, при снижении про- 
ходимости это позволяет улучшить управ- 
ляемость и плавность хода, а также удоб- 
ство входа-выхода. Что касается прочно- 
сти кузова и ходовой части, то по этим па- 
раметрам “Блейзер" - типичный вседо- 
рожник. В итоге получается неплохой ком- 
промисс между “проходимцем" и обычным 
легковым автомобилем - ведь проходи- 
мость в экстремальных условиях нужна 
далеко не всем. 

В редакционных испытаниях участво- 
вал предоставленный фирмой “Тринити Мо- 
торе” самый дешевый вариант автомобиля 
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(21950 долларов) без АБС, подушек безо- 
пасности, приемника и даже электростек- 
лоподъемников. 

Напомним: американский “Блейзер" де- 
бютировал в 1994 году, бразильский (он же 
елабужский) появился годом позднее. При 
этом бразильцы постарались “причесать” 
внешность автомобиля на более европей- 
ский лад, сохранив дверные и оконные про- 
емы, крышу, но изменив почти все наружные 
панели кузова. На первый взгляд получи- 
лось неплохо, но придирчивый ос- 
мотр обнаруживает несоответствие 
аморфно-округлого передка более 
строгим линиям остальной части ку- 
зова. Дизайн “Блейзера", выпускае- 
мого в США, хотя и более “американ- 
ский”, в то же время более цельный. 

В отделке интерьера “бразиль- 
ских” вмешательств не обнаружи- 
ли. Оформление передней панели 


традиционно для американских пикапов и 
джипов. 

При первом знакомстве качество изго- 
товления вызвало противоречивые впечат- 
ления. С одной стороны, зазоры между на- 
ружными кузовными панелями велики и не 
всегда равномерны, к тому же при тщатель- 
ном осмотре выявлены небольшие неровно- 
сти лакокрасочного покрытия. С другой - что 

Для настоящего вседорожника “Блейзер” слиш- 
ком приземист. 






более важно - отделка интерьера хорошо 
подогнана и закреплена. На булыжнике ав- 
томобиль не издал ни одного постороннего 
звука. Радуют и малые усилия при закрыва- 
нии дверей. 

Открыв дверь, приятно удивляешься до- 
вольно низкому полу, легко забираешься в 
кресло, не забывая, однако, при этом пере- 
нести левую ногу подальше от пачкающего 
порога. Огорчило, правда, то, что в общем 
неплохое кресло подогнать под себя удается 
лишь относительно длинноногому водителю. 
Остальные же констатируют, что руль все- 
таки близковат к туловищу - не спасает и 
регулировка рулевой колонки, перемещаю- 
щая ее вверх-вниз. А сам руль был бы хо- 
рош, если бы не его “костяная" твердость. 

Видимость, читаемость приборов - без 
замечаний. Обзорность хороша во всех от- 
ношениях, особенно порадовали большие 
внешние зеркала. А вот отсутствие приво- 
да их регулировки - огорчило. Впрочем, 
это, равно как и отсутствие центрального 
замка, электрических стеклоподъемников, 
подушек безопасности, компенсируется от- 
носительно низкой ценой елабужского 
“Блейзера”. 



Грузи - не хочу! Места в багажнике более чем дос- 
таточно. 

Удобство управления трансмиссией у 
“Блейзера" заслуживает высокой оценки. 
Четкие переключения и короткие ходы ры- 
чага навеяли приятные воспоминания о ко- 
робке классического ВАЗа. Сцепление так- 
же понравилось. 

Конечно, 106 л. с. - это маловато. “Ко- 
роткие” передачи не решают проблемы, жи- 
вости все равно не хватает. Эластичность 
тоже недостаточная: разгон на пятой пере- 
даче по равнине “Блейзер” нехотя начинает 
с 50-55 км/ч. В общем, с этих позиций ему 
больше подходит роль угрюмого трудяги, 
чем темпераментного авто для развлечений. 

Жаль, что все-таки не обошлось без 
распространенного на заокеанских авто не- 
достатка - реактивное действие на руле 
очень слабое. Конечно, неплохо иметь лег- 
кий руль, если говорить о парковке и даже 
неспешной езде, но в предельных поворо- 
тах отсутствие связи с управляемыми коле- 
сами придется не всем по душе. В осталь- 
-ом “Блейзер” способен вызвать симпатии 


ровным, предсказуемым поведением, не- 
большими кренами кузова и хорошей отзыв- 
чивостью на действия рулем. 

Нельзя не отметить один ощутимый не- 
достаток, который приходится учитывать 
при резком торможении: передние колеса 
блокируются рановато даже на сухом ас- 
фальтовом покрытии. На скользкой же до- 
роге этот эффект усугубляется и может до- 
ставить немало неприятностей. В то же 
время, несмотря на отсутствие АБС, "Блей- 
зер” сохраняет устойчивость при экстре- 
мальном торможении, не стремясь к уводу 
в сторону даже на дороге с неравномерным 
коэффициентом сцепления. 

Любителям быстро ездить по выбитому 


- вместимость ^ 

( ) - управляемость 

- энергоемкость подвески 
-цена 

-динамика разгона 

- шум двигателя при разгоне 

- ранняя блокировка 

передних колес при 
торможении , 


асфальту “Блейзер" удовольствия не доста- 
вит: на таких, обычных для России дорогах 
его ощутимо встряхивает. Зато крупные не- 
ровности “Блейзер” отлично гасит без рас- 



”ЕлАЗ-Блейзер” и его конкуренты 

Между отечественными вседорожниками и их импортными аналогами огромная це- 
новая пропасть (20 и более тысяч долларов), примерно на середину которой приходится 
цена “ЁлАЗ-Блейзера". И тем и другим он уступает только в проходимости. По сумме ос- 
тальных потребительских качеств "Блейзер" существенно превосходит отечественные 
аналоги и, обобщенно, находится на уровне импортных. Для сравнительной таблицы вы- 
браны наименее дорогие (около 30 тыс. долларов) импортные конкуренты и наиболее до- 
рогой отечественный - длиннобазная “Нива” ВАЗ-21 31(11 тыс. долларов). 


Модель 

Показатель 

-ЕлАЗ- 

Блейзер" 

ВАЗ-2131 

"Нива" 

“Сузуки- 

Витара- 

Лонг 

■КИА- 

■ Спортидж 

‘Хёндэ- 
Г аллопер" 

Размеры, мм: 

длина 

4610 

4240 

4030 

4245 

4600 

ширина 

1680 

1680 

1635 

1730 

1680 

высота 

1600 

1640 

1700 

1650 

1870 

База, мм 

2720 

2700 

2480 

2650 

2650 

Дорожный просвет, мм 

190 

220 

200 

200 

195 

Снаряженная масса, кг 

1730 

1350 

1165 

1438 

1730 

Рабочий объем двигателя, см^ 

2198 

1690 

1590 

1998 

2476 

Максимальная мощность, л.с.(кВт)/об/мин 

106(78)/4800 

82(60)/5400 

97(71 )/5600 

128(94)/5300 

80(59)/4200 

Максимальный момент, кгс м(Н м)/об/мин 

1 9,2(1 88)/2800 

13,6(133)3200 

13,5(131)/4000 

1 7,8(1 75)/4700 

1 6,2(1 60)/2200 

Максимальная скорость, км/ч 

158 

132 

152 

166 

132 

Время разгона с места до 1 00 км/ч. 

15,4 

20 

14.0 

14,7 

20 

Расход топлива, л/100 км: 
при 90 км/ч 

_ 

8,6 

7,9 

8,5 

_ 

120 км/ч 

- 

12,0 

10,4 

11,9 

- 

В городском цикле 

- 

10,6 

10,9 

13,0 

- 

Объем багажного отделения, л 

455 

380 

263 

347 

“ 

(при сложенном заднем сиденье) 

(2100) 












Маленький двигатель большого автомобиля. 



качки и пробоев. Когда мы поставили авто- 
мобиль на эстакаду, стало понятно почему: 
энергоемкие полиуретановые буфера сжатия 
работают уже с половины хода подвески. 

Классический задний привод “Блейзе- 
ра” ограничивает его проходимость. Тем не 
менее автомобиль отлично вел себя на 
грунтовой дороге с глубокими колеями от 
КамАЗов, на песке и при форсировании ру- 
чья. Его низшие точки - задний мост со 
стремянками рессор и элементы рамы, а 
поддон двигателя и коробка передач на- 
дежно спрятаны за мощными поперечина- 
ми. Так что даже неаккуратная езда по уха- 
бам “Блейзеру” не страшна. Остается поже- 
лать лишь лучшей защиты моторного отсе- 
ка от грязи. Отметим, что в особо трудных 
местах колеса почти не буксовали, а двига- 
тель не глох. Секрет - в большом общем 
передаточном числе трансмиссии. 
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и наконец, мы задали испытуемому во- 
прос “на засыпку’’: а как насчет так называ- 
емого диагонального вывешивания в “за- 
четной” канаве? Заезжали под разными уг- 
лами и выезжали в большинстве случаев 
без внешней помощи. Если ведущее колесо 
все же проворачивалось, достаточно было 
одному человеку встать на задний бампер 
и сцепление с дорогой восстанавливалось. 

Так что же лучше: такой неполноцен- 
ный джип или полноприводный универсал? 
Однозначного ответа на этот вопрос не 
дашь. Наш “Блейзер” скорее всего выигра- 
ет на бездорожье, зимой все же предпочти- 
тельнее полный привод. 

И еще несколько замечаний по поводу 
испытуемого. Акустический комфорт нару- 
шается в нем только при попытке “выкру- 
тить” двигатель для интенсивного разгона. 
При этом, а также на скорости выше 115 
км/ч тон мотора становится надрывным, 
как бы заявляющим о недостатке мощно- 
сти. В то же время при спокойной езде с 
числом оборотов до 3500 в минуту двига- 
тель можно назвать тихим. На удивление 
малошумными оказались и шины с доста- 
точно крупным рисунком протектора. Неве- 
лик и аэродинамический шум. 

“Блейзер”, как уже было сказано, отно- 
сится к “низким” средним джипам. Кроме то- 
го, среди них он еще и самый узкий. Несмо- 
тря на это, сзади втроем плотно, но не тес- 
но. Багажник вместительный, но не слиш- 
ком удобный из-за очень высокого пола. 

Мы были несколько удивлены, не обна- 
ружив режима рециркуляции воздуха в са- 
лоне, хотя других замечаний относительно 
микроклимата не возникло. Из неприятных 
мелочей отметим неудобные маховички 
задних стеклоподъемников и динамики, “из- 
лучающие” звук прямо в основание бедра. 

Сергей РАДОВСКИЙ, Дмитрий ЛАЗО, 
Владимир ЯКОВЛЕВ 
Фото Владимира Князева 


Резюме 

в целом автомобиль понравился: 
крепко сбитый, вместительный, с 
неожиданно хорошей 
управляемостью и при этом 
наделенный способностью 
"проглатывать" изъяны российских 
дорог. Но для столь тяжелого 
автомобиля просится больший 
двигатель. Не без греха и 
тормозная динамика; довольно 
ранняя блокировка передка, при 
отсутствии АБС, усложнит зимнюю 
эксплуатацию. Однако все это 
компенсируется розничной ценой 
"Блейзера", делающей его 
доступным для довольно широкого 
круга потребителей. 



На автосалоне на стендах ВАЗа новинок 
было немало. Многие готовы к производству, 
а иные уже поступили в продажу. Наш 
собственный корреспондент в Тольятти 
Сергей МИШИН провел небольшой тест этих 
машин и делится своими впечатлениями. 
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ЭКСПРЕСС-ТЕСТ 


Судя по мнению читателей ЗР, почерп- 
нутому в анкете, о такой машине россий- 
ский автолюбитель мечтает давно. Недоро- 
гой полноприводный автомобиль с грузо- 
вой платформой и пятиместной кабиной - 
то, что надо и фермеру, и городскому жите- 
лю. Полагаю, у этой машины большое буду- 
щее - ведь подобный класс весьма популя- 
рен в Америке, Австралии, Японии, да и в 
Европе. 

Выглядит “Нива” ВАЗ-2329 очень при- 
влекательно: “надутые" колесные арки при- 


крывают широкие шины, мощные дуги в ку- 
зове и на порогах, защитные решетки спе- 
реди и сзади, а еще противотуманные фо- 
нари и стоп-сигналы поверх кабины. Все 
выдержано в едином стиле. 

Кузов с грузовым отсеком - самая при- 
мечательная часть автомобиля. Размеры 
площадки длиной 1500 мм и шириной 1380 
мм малыми не назовешь, поэтому у пикапа 
задний свес увеличен на 300 мм. Борт от- 
кидной - открывают его всего одной руко- 
яткой и фиксируют в горизонтальном поло- 


жении - ниже не опускается. Это позволя- 
ет при необходимости перевозить и более 
длинньіе грузы. Кстати, в платформе и бор- 
ту выштампованы продольные ребра жест- 
кости, двигать по ним даже тяжелые ящики 
удается легко. Забираться в отсек неслож- 
но - через откинутый борт, запросто вы- 
держивающий двух человек. Заявленная в 
паспорте грузоподъемность - 300 кг и че- 
тыре человека. 

В базовом варианте грузовой отсек ав- 
томобиля открытый. Но конструкторы пла- 




Решетка-отбойник защитит не только радиатор машины, но и поддон 
картера. 

Дуги по периметру кузова, вдоль порогов - необходимая защита для 

риАЛГтпжылгп гпичппииігя 


Автомобили с роторно-поршневыми 
двигателями (РПД) как секретное оружие в 
нашей стране принадлежали лишь особым 
органам. Простым гражданам такие супер- 
машины были недоступны. Но, слава Богу, 
времена меняются, и отныне любой желаю- 
щий может купить такой аппарат и наслаж- 
даться его мощью сколько захочет. В про- 
даже появилась “Самара” РПД (ВАЗ- 
2108-91, 2109-91, 21099-91). Правда, цена 
машин возросла на 2-2,5 тысячи долларов. 

Сумма немалая, но, право, есть за что 
платить. Под капотом самая последняя 
версия РПД - двухсекционный ВАЗ-415. Он 
вобрал в себя все достоинства предыдущих 
двигателей этого типа, созданных на ВАЗе 
за 20 лет. От “413-й” модели новый мотор 
унаследовал надежность - в свое время 
для нее разработали специальную систему 
смазки угловых уплотнений роторов. На 
спец-”волгах” благодаря ей “413-е” моторы 
выхаживали по 300 тыс. км. 

Другой двигатель, ВАЗ-414 завещал 


“415-му” удачную компоновку - его можно 
разместить в моторном отсеке любого ВА- 
За. В “жигулях”, “самарах”, “нивах” и “девят- 
ках” “41 5-й” будет стоять словно родной. 

Степень сжатия ВАЗ-415 - 9,4, он рас- 
считан на бензин АИ-93. Впрочем, можно 
заливать и “76-й”, если соответствующим 
образом изменить характеристики зажига- 
ния. Неприхотливый РПД это позволяет. 

Система зажигания аналогична микро- 
процессорной от “Самары”. Но в ней преду- 
смотрен блок резервного зажигания. Свечи 
же необычные - специальные двухэлект- 
родные. В каждой секции - по две штуки 
(всего четыре); одна запальная, другая до- 
жигающая. 

Топливный заряд для мотора готовит 
обычный карбюратор “Солекс”, но у него 
свои регулировки. Есть варианты и с двумя 
карбюраторами - для повышения мощно- 
сти, их ставят на спецмашины. В будущем 
появится и впрыск. 

В отличие от поршневого, роторный 


двигатель более чувствителен к темпера- 
туре охлаждающей жидкости и масла. Зона 
оптимальной работы довольно узкая. Чуть 
холодней мотор - и смесь будет плохо го- 
реть, резко понизится мощность, “горячей” 
- быстро износятся уплотнения. Поэтому в 
автомобиле перед “водяным” радиатором 
стоит еще и масляный. Специальный тер- 
мостат откроет его, когда температура 
масла достигнет 82°С. 

Конструкция РПД проста (производст- 
во его весьма сложно, а потому и дорого), 
естественно, и обслуживать приходится 
меньше, чем привычный поршневой. Масло, 
свечи да фильтры - вот и все заботы. Ду- 
маю, это понравится многим. 

В остальном “Самара” РПД практиче- 
ски ничем не отличается от обычных “вось- 
мерок" и “девяток”. Исключение - сцепле- 
ние увеличенных размеров и более эффек- 
тивные передние (от ВАЗ-2112) тормоза - 
ведь существенно возросли мощность и 
скорость роторной машины. 


1 
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нируют выпускать для него пластиковую 
крышку и съемную высокую крышу, так на- 
зываемый хард топ (Нагс) Іор - жесткий 
верх), непременный атрибут современных 
пикапов. 

Внутри машина отличается от серий- 
ной "Нивы’’ немногим. Сзади нет багажного 
отсека (и полки), тонированные стекла, 
тканевые вставки в обивках дверей и элек- 
трические подъемники стекол. 

На ходу ВАЗ-2329 очень понравился. 
Благодаря короткому салону и легкому ру- 
левому управлению - в пикапе стоит руле- 
вой механизм с увеличенным передаточ- 


I в “Ниве-пикапе" два топливных бака по 43 л. 


ным отношением - ощущения громоздкости 
и неповоротливости, как на длиннобазной 
пятидверной “Ниве” ВАЗ-2331, нет и в по- 
мине. 

“Нива-пикап”, несмотря на большие 
размеры (длина более четырех метров), от- 
менно вписывается в городской поток. Ма- 
неврировать по узким улочкам и во дворах 
удается без особого труда, но приходится 
помнить, что автомобиль из-за широких ко- 
лес стал шире. Задний борт удлиненного 
кузова хорошо виден во внутреннем зерка- 
ле. Кстати, боковые для пикапа маловаты, 
стоило бы их сделать раза в два большими 
- как-никак ВАЗ-2329 - грузовик, 
хоть и маленький. 

Вне асфальтовых дорог автомо- 
биль вел себя тоже достойно. Хотя и 


приходилось помнить о 300 дополнитель- 
ных миллиметрах заднего свеса, но проеха- 
ли даже по сложной пересеченной местно- 
сти, не задев ни разу кузовом о землю. 

На мокром грунтовом подъеме (и нена- 
груженной машине) не потребовалось 
включать блокировку, пикап карабкался 
уверенно и без буксования. Не спасовал 
автомобиль и в глубокой грязной колее, 
только борта свои забрызгал быстро - пла- 
та за широкие колеса. 

В заключение отмечу; новый пикап на 
базе “Нивы” наверняка понравится нашим 
автолюбителям - в отличие от классиче- 
ского двухместного, в нем можно везти не 
только груз, но и с комфортом людей. Поэ- 
тому эту машину можно назвать и универ- 
сальной. 




КРАТКАЯ ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВТОМОБИЛЯ “НИВА-ПИКАП" ВАЗ-2329 
Общие данные: число мест - 4-5; снаряженная масса - 1200 кг; полезная нагрузка 
- 4 чел. + 300 кг; максимальная скорость - 132 км/ч; время разгона с места до 100 км/ч - 
25 с; расход топлива город/загород - 10,2; 9,0 л/100 км; запас топлива - 86 л. Размеры, 
мм; длина - 4540; ширина - 1640; высота - 1680; колесная база - 2700; размеры грузовой 
площадки, мм: длина - 1500; максимальная ширина - 1380; высота бортов - 460. Двига- 
тель -ВАЗ-2 12 13. 


КРАТКАЯ ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВТОМОБИЛЯ “САМАРА” РПД (ВАЗ-2108-91) 
Общие данные: максимальная скорость - 195 км/ч; время разгона с места до 100 
км/ч - 8,5 с; расход топлива при скорости 90-120 км/ч и в ГЦ - 7,5; 12,5 л/100 км. Двига- 
тель: ВАЗ-415; двухсекционный; ширина секции - 80 мм; рабочий объем, приведенный к 
поршневому мотору - 2616 см^; степень сжатия - 9,4; максимальная мощность - 120 л. с. 
при бОСЮ об/мин; максимальный крутящий момент - 17,4 кгс м при 40СЮ об/мин. 


Могучее сердце "Самары” РПД - ВАЗ-415. В мотор- 
ном отсеке он занимает меньше места, чем поршне- 


мика! Но сбрасываю 
газ - впереди крутой 
поворот и следует 
быть благоразумным. 

О таких говорят: 
зверь-машина. А смо- 
жет ли она двигаться в 
умеренном темпе? По- 
пробовал и убедился - 
едет легко и непринуж- 
денно даже на чере- 
пашьей скорости, при 
этом прощает водите- 
лю неверный выбор 
передачи - на четвер- 
той ротор вытянет “Са- 
мару" без надрыва да- 
же с 30 км/ч. Здорово! 
И никаких вибраций, 
присущих “Самаре”, - мотор Ванкеля полно- 
стью уравновешен. 

Но есть у РПД одна особенность. Тор- 
можение автомобиля роторным двигателем 
менее эффективно, чем поршневым, и тор- 
мозами приходится пользоваться чаще. Од- 
нако к этому быстро привыкаешь. 

Судя по всему, и “Самара" РПД найдет 
своего покупателя в России, ведь “гонщи- 
кам” несть числа, а таких быстроходных 
отечественных машин пока не было. 


В движении автомобиль великолепен 
- 120 л. с. начинаешь ощущать, как только 
пускаешь двигатель. Правда, нет ни рева, 
ни вибрации, и только тяжелый рокот в 
системе выпуска горячит кровь. 

Включаю первую передачу, газую “в 
пол”, и легкая “Самара" с визгом срывает- 
ся с места, оставляя на асфальте длинные 
черные следы буксующих колес. Через три 
секунды включаю вторую, и машина про- 
должает так же легко и быстро набирать 
скорость. Тело приятно вжимается в сиде- 
нье, а машина устремляется вперед так, 
что дух захватывает! “Раскручиваю” мотор 
до восьми тысяч, а на спидометре стрелка 
уже перевалила за 1 20 км/ч. Вот это дина- 
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тюнинг 



Вседорожный автомобиль - благодатное поле для тюнинга: огромные прожекто- 
ры на крыше, лебедка на бампере, высокие или широченные колеса - полнопри- 
водной машине все к лицу. Наша "Нива” - не исключение. Потому так много нын- 
че вариантов ее исполнения. С одним из них - детищем производства специаль- 
ных автомобилей (ПСА - дочернее предприятие ВАЗа) "БРОНТО” - знакомит наш 
корреспондент в Тольятти Сергей МИШИН. 


Б РОНТОавтомобили появились несколько лет назад. Броневи- 
ки для инкассаторов "Форс”, сделанные на базе "Нивы", посе- 
лились в автопарках многих банков и успели уже примелькаться. 
Окрыленные первым успехом, "бронтовцы” стали расширять гамму 
своих машин и выпустили снегоболотоход "Марш" и любопытную 
версию удлиненной на 300 мм ”Нивы”. Ее назвали "Форой”. Кстати, 
вместе с "Форсом" и "Маршем" она была показана в Москве на про- 
шедшем автосалоне, где вызвала немалый интерес посетителей. 

Мы давно следим за этим проектом, и едва "БРОНТО” получил 
сертификат, дающий право продавать "Фору", редакция приобрела 
эту машину для долгосрочных испытаний (дороговато, правда, - 70 
млн. рублей!). Сегодня - о первых впечатлениях. 

Как, надо полагать, многие автомобилисты, увидевшие удли- 
ненный вариант серийной машины, мы сразу задались вопросом: 
насколько прочен кузов и не сломается ли он пополам при интен- 
сивной эксплуатации и чрезмерной нагрузке? Создатели "Форы” 
заверили, что этого не произойдет. Зная российские условия экс- 
плуатации и особенности национального характера (грузить, к при- 
меру, двенадцать мешков картошки вместо положенных пяти), кон- 
струкцию сделали особо прочной. 

Элементы кузова удлиняют по отдельности, причем так, что- 
бы не ослабить всю конструкцию. Например, боковину разрезают 
внизу в передней части порога, а вверху - в задней части проема 
двери. Пол удлиняют ступенчатой вставкой, а в поднятую крышу 
вводят дополнительные усиливающие элементы. "Фора" выдержа- 
ла заводские испытания с отменным результатом: прочность на 
уровне серийной "Нивы". 

А комфортабельность значительно выше. Из дополнительных 
300 мм 1 50 ушли на увеличение пространства для ног задних пас- 
сажиров, а оставшиеся 150 освободили их от тесноты колесных 
арок, так досаждающих на "Ниве”. Высокий потолок и широкий 


дверной проем позволяют пассажирам вхо- 
дить в автомобиль, а не влезать, как в "Ни- 
ву”. Поскольку места для прохода достаточ- 
но, конструкторы отказались от штатных 
передних сидений "Нивы” в пользу "восьме- 
рочных”. 

Любопытна конструкция удлиненных 
дверей. Накладка (внешняя часть) - штам- 
пованный лист, а каркас сварен из двух ча- 
стей. Опускное стекло большое, во всю 
дверь. Обивка своя, оригинальная, преду- 
смотрено две ручки. Смотрится, конечно, 
необычно, но закрывать двери и откры- 
вать и передним, и задним пассажирам 
удобно. Жаль, в дверях нет карманов для 
мелочевки. 

Конструкция кузова на зависть вла- 
дельцам ”нив” и к радости обладателей "Фо- 
ры" позволила увеличить объем багажника. 
В базовом "2121” он все же маловат. С но- 
вым грузовым отсеком не нужно так часто 
складывать задние сиденья (хотя и здесь 
они убираются как в обычной "Ниве”). Даже 
объемный груз умещается в багажнике без 
проблем - места больше, чем в "Самаре”. 
Кстати, отделение закрыто "восьмерочной” 
полкой. 

В передней части салона панель прибо- 
ров обычная, от ВАЗ-21 213. Правда, на на- 
шем экземпляре есть отличие. Справа вме- 
сто журнальной полки установлен кондици- 
онер. Покупатель машины может заказать 
его прямо у "БРОНТО”. Сначала мы посето- 
вали на то, что с емкостями для вещей не 
густо: перчаточный ящик маловат, "корыто” 
на туннеле возле рычага коробки передач 
мелкое и неудобное. Но летняя жара, точнее прохлада внутри ма- 
шины, убедили нас: кондиционер важнее. 

Прирост "Нивы" в 300 мм неопытный глаз определит не сразу, 
а необычный отбойник, защищающий передок автомобиля, непре- 
менно отметит. Он хорошо смотрится, удачно закреплен и по-на- 
стоящему защищает машину в трудном бездорожье, где можно на- 
ткнуться на препятствие. Протоколы испытаний подтверждают 
это. Отбойник сертифицирован, поэтому к нему уже не придерется 
ни один инспектор ГАИ. 

Запасное колесо за задней дверью - тоже фирменная черта 
"Форы”. Причина его переселения из-под капота - возможность ус- 
тановки широких шин. Такие под капотом уже не поместятся. Зак- 
реплено суо на откидном кронштейне на заднем бампере. Чтобы 
открыть дверь багажника, запаску приходится поднимать и отки- 
дывать. Неудобно, но сделать по-другому - значит увеличить цену 
и без того не дешевой машины. 

Коль под капотом освободилось место, грех ему пропадать - 
решили в "БРОНТО” и установили там систему (газогенераторы) 
автоматического пожаротушения. Штука, конечно, недешевая, но, 
как показывает наш опыт, необходимая. Пламя, как правило, вспы- 
хивает под капотом, водитель же замечает огонь не сразу, а когда 
он бушует вовсю. Бывают ситуации и похуже, когда пожар возни- 
кает после аварии, а водитель не может выбраться из машины. 
Недаром в спортивных машинах такие системы обязательны. О де- 
журном режиме газогенераторов сообщают два горящих светодио- 
да на панели приборов, а при пожаре сработают датчики. 

Больше под капотом новинок нет. Там расположился надеж- 
ный 1700-кубовый мотор ВАЗ-21 213 с карбюратором, но уже сей- 
час можно заказать "Фору” со впрысковым двигателем. 

Снизу машины - тоже все без изменений. Трансмиссия: штат- 
ное сцепление, пятиступенчатая коробка передач, "раздатка”, пе- 
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"Нива^’ в фирме "БРОНТО" "вытянулась” на 300 
мм, теперь ее называют "Форой” (ВАЗ-21 218). 


На штатное место 
запаски поставили 
один из газогенера- 
торов автоматиче- 
ской системы пожа- 
ротушения. 


Широкий проем 
двери и простор 
для задних пасса- 
жиров - главное за- 
воевание "БРОН- 
ТО". 


Дефлектор в пла- 
стиковой крыше 
"Форы” призван за- 
щищать стекло от 
грязи. 


Из-за кондиционера 
пришлось пожерт- 
вовать журнальной 
полкой. 







1я|вНИ1н 






* Чтобы открыть зад- 
нюю дверь, запаску 
приходится откиды- 
вать вверх вправо. 


редний и задний мосты - все родное. Исключение - карданный 
вал. Поскольку машина вытянулась на 300 мм. вместо обычного 
поставили удлиненный. 

Когда мы осматривали автомобиль снизу, решили проверить 
затяжку резьбовых соединений. Все собрано на совесть. Увы, се- 
годня этого не скажешь о серийной (конвейерной) продукции ВА- 
За. Бывает, то гайку, то болт забудут поставить, а о моменте за- 
тяжки уже и упоминать неудобно. Раньше такого не было. После 
первых трех тысяч километров пробега мы вновь "прошлись” с 
ключом по всей машине. Все было в норме, как и прежде. Но без 
огорчений не обошлось - таково уж естество отечественных ма- 
шин (и это заставляет всегда быть начеку). В расширительном 
бачке нашей "Форы” появились пузырьки. Заподозрив неладное, 
открыли пробку и принюхались. Так и есть, запах картерных газов. 
Значит, пробита прокладка головки блока, и они прорываются в 
систему охлаждения. Хорошо еще, что ’Тосол” не успел попасть в 
масло. Сняли крышку головки, накинули ключ на первый попав- 
шийся болт, а он оказался... недотянутым. То же было и с другими. 
Сняли головку - прокладка, слава Богу, не прогорела, а газы про- 
рывались из первого цилиндра мимо нее в систему охлаждения. 
Такой дефект нас озадачил. Дело в том, что в "жигулевских” мото- 
рах сейчас используют новые болты, аналогичные тем, что в дви- 
гателе ВАЗ-2108. Протяжки головки после небольшого пробега, 
как было раньше, не требуется. Упругая деформация затянутых 



Две ручки в двери? 
Оригинально. 



болтов достаточна для компенсации усадки прокладки головки. 
Значит, проверять затяжку следует самому и сразу, как только но- 
вый автомобиль попадет в ваши руки. 

Еще одна неисправность появилась чуть позже. Повышенный 
люфт в рулевом механизме. Но с ним мы справились быстро, до- 
вернув регулировочный винт на 1/6 оборота. В остальном авто- 
мобиль хлопот не доставил и вызывал только положительные 
эмоции. Узлы и агрегаты "прикатались” уже на первой тысяче: 
снижение расхода топлива и увеличение выбега засвидетельст- 
вовали этот факт. 

На дороге автомобиль держится великолепно. Он не скачет, 
как коротенькая "Нива", а легко "проглатывает” мелкие неровно- 
сти на асфальте, словно комфортабельный легковой автомо- 
биль, а не жесткий внедорожник. В серии поворотов ”Фора” упра- 
вляется, пожалуй, лучше, чем "Нива”. Заметен увеличившийся 
радиус поворота, ведь база выросла с 2200 (на "Ниве”) до 2500 
мм (на "Форе”). 

Раскисшую грунтовую дорогу, песок, пахоту "Фора” пре- 
одолевает не хуже своего прототипа. Пока не было случая, 
чтобы нам не удалось выбраться из внедорожной ловушки. 
Надеемся, что автомобиль будет вести себя так же уверенно и 
в глубоком снегу. Зима покажет. А пока мы остались довольны 
характером "Форы”; заявленные изготовителями достоинства 
машины подтвердились. 


Краткая техническая характеристика автомобиля "Фора" (в скобках - "Нивы" ВАЗ-21 213) 

Общие данные: число мест - 5 (4); снаряженная масса - 1270 (1210) кг; полная масса - 1720 (1610) кг; максимальная скорость - 
1 35 км/ч; время разгона с места до 100 км/ч - 21 (19) с; расход топлива при 90, 1 20 км/ч и в ГЦ - 8,5 (8,3); 1 1 ,5; 1 1 ,0 (10,3) л/ 100 
км. Размеры, мм: длина - 41 90* (3749); высота - 1 750 (1640); база - 2500 (2200). 

Примечание. * - без решетки-отбойника. 
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Меня так и подмывает назвать эту машину "кенгуру". В 
имени "Кангу", согласитесь, есть что-то неуловимое от 
австралийского сумчатого млекопитающего, вдобавок 
и сам автомобиль не по размерам вместителен и готов 
спрятать в своей "сумке" и людей, и домашних 
животных, и много поклажи. 


в ПОИСКАХ 

НЕВЕДОМОГО КОНТИНЕНТА 

Впервые моя встреча с ним состоялась 
в сентябре на автосалоне во Франкфурте. 
В августе в Москву "Рено-Кангу" не попал - 
не многие зарубежные фирмы решаются на 
мировые премьеры в Российском автосало- 
не в канун Франкфуртского - не тот пока 
масштаб. 

Сама же машина мне сразу понрави- 
лась. Чем-то она очень напоминала пока- 
занный весной в Женеве "Рено-Пангея” - 
прототип исследовательского автомобиля, 
названного так по имени суперконтинента, 
объединявшего, по догадкам, в палеозое 
все современные материки. Полностью 
совпадали формы кузова, оформление пе- 


редка, линия капота, правда, у "Кангу" пас- 
сажирских дверей было три - одна води- 
тельская и две пассажирские с противопо- 
ложной стороны (в том числе, сдвижная 
для пассажиров заднего сиденья), а у "Пан- 
геи" - четыре. 

Чтобы превратить загадочную "Пан- 
гею” в реальную "Кангу", конструкторам, на 
мой взгляд, понадобилось не так уж много: 
сменить колеса, убрать "космический" стек- 
лянный колпак на крыше, лебедку из перед- 
него бампера, заделать прорези в передних 
крыльях, пассажирскую дверь слева и вста- 
вить задние боковые стекла вместо ячеек 
для инструментальных и лабораторных 
ящичков. Ну а для передвижения, конечно 
же, заменить электромоторы обычным дви- 


гателем внутреннего сгорания. Получилась 
очень симпатичная, оригинальная пасса- 
жирская машина, привлекшая к себе во 
Франкфурте-на-Майне большое внимание 
придирчивых и разборчивых немцев. 

Но что выставка, хоть и такая мас- 
штабная, как франкфуртская. Для знаком- 
ства с машиной требуется не просто осмот- 
реть ее, -посидеть в кабине, а покрутить 
ручки, понажимать кнопочки, поездить, 
дать ей "газу", почувствовать, как держит- 
ся на дороге. Компания "Рено" предложила 
провести ознакомительный тест "Кангу" на 
западе Франции, в Бретани. Местности, как 
ее представляют французские учебники 
географии, красивой и сильно пересечен- 
ной, но, увы, мне незнакомой. 



Два "Рено-Кангу". Желтый - с дизельным, синий 
- с бензиновым моторами. 






за врожденного российского недоверия к 
дизелям, по причине шума и смрада, исхо- 
дящего от отечественных моторов, первым 
делом захотелось опробовать бензиновый 
вариант, чтобы не испортить впечатления. 






ТЕРРА ИНКОГНИТА 
И "АУТОМОБИЛИС ИНКОГНИТА” 

Признаюсь, пока двухмоторный винто- 
вой самолет СААБ-340В час с лишним гудел 
моторами из Парижа до Вана, главного го- 
рода департамента Морбиан, я волновался 
как перед первым свиданием. Впрочем, так 
оно и было на самом деле. Новая земля, но- 
вая неизвестная машина, созданная на ба- 
зе таинственной, непознанной "Пангеи”. 

Среди множества загадок была и еще 
одна - какую модель "Кангу” представят для 
ознакомительного теста? Очень не хотелось, 
чтобы это был развозной фургончик, о нача- 
ле выпуска которого сообщали выданные на- 
кануне бюллетени "Рено". В грузовой версии, 
пусть очень нужной, очень удобной и полез- 
ной, неизбежно теряется оригинальность 
конструкторских идей. И, как это ни баналь- 
но, "Кангу” превращается в простого развоз- 
ного ишачка, коих во всех странах мира бега- 
ет предостаточно. Их выпускает чуть ли не 
каждый автопроизводитель, а российский ва- 
риант к тому же еще получил в народе уни- 
жающее, но меткое прозвище - "каблук". 

Мои опасения, к счастью, не оправда- 
лись. Сразу за маленьким домиком аэро- 
порта, на котором, как показалось, призем- 
лился за весь день разве что наш самолет, 
стояли в два ряда новенькие "кангу”. Маши- 
ны желтого цвета были оснащены дизеля- 
ми, синие - бензиновыми двигателями. Из- 


УВИДЕННОМУ ВЕРИТЬ! 

Если кто-то из коллег-журналистов ска- 
жет, что перед тем, как сесть за руль нового 
автомобиля, он долго смотрел и любовался 
машиной, то он явно слукавит. Времени на 
это по программе попросту не было. Сразу за 
руль - и в путь по графику и без задержек. 
Поэтому знакомство начинается изнутри. 

В багажном отделении - только багаж- 
ником это пространство в "Кангу" не назо- 
вешь - места не просто много, а очень мно- 
го. Как в авиационном контейнере. Там до- 
рожных чемоданов, как мой, разместится 
при неразложенных задних сиденьях мини- 
мум шесть штук. Как потом выяснилось на 
'пресс-конференции, у "Кангу" вообще самый 
большой багажник среди всех легковых ав- 
томобилей "Рено”. Объем под задней полкой 
- 600 л, а при сложенных задних сиденьях и 
убранной полке вообще гигантский - 2600 л. 
Полезная загрузка багажника составляет 
750 кг. Мой чемодан, которым я в общем-то 


гордился, превратился, в сравнении с таки- 
ми объемами, в школьный пенал. И, навер- 
ное, лучше было бы просто положить его на 
заднее сиденье, тоже широкое и удобное. 

Руки на руле. Подгоняю сиденье. Регули- 
ровок две - обе ступенчатые: вперед-назад и 
наклона спинки. Первоначально показалось, 
что подобрать удобное положение непросто, 
потом понял - не нужно требовать невоз- 
можного. Уже после первых километров при- 
вык. Но главное впечатление - ощущение 
пространства. В "Кангу” не чувствуешь себя 
зажатым металлической штамповкой кузова. 
Тебе просторно. Над головой добрых санти- 
метров тридцать. Видимо, из-за этого ощуще- 
ния пространства я несколько раз ловил себя 
на мысли, что разъехаться на узких сельских 
дорожках Бретани будет затруднительно. И, 
разумеется, оказался неправ. Ведь ширина 
автомобиля обычная: 1663 мм. 




Общие данные: число мест - 5; снаряженная 
масса - 1085 кг: полная масса - 1835 кг; макси- 
мальная скорость - 155 км/ч: разгон с места до 
100 км/ч - 14,3 с: средний эксплуатационный 
расход топлива - 7,5 л/100 км. Размеры, мм; дли- 
на - 3995: ширина - 1663: высота - 1894: база - 
2600: колея спереди/сзади - 1405/1410. Двига- 
тель: 4-цилиндровый, бензиновый, рядный, 2 кла- 
пана на цилиндр: рабочий объем - 1390 см^: 


Двери для пассажиров. Передняя распахивается, 
задняя - сдвигается. 








Дизель 1,9 литра мощностью 65 л.с. 


О 


На водительском месте все сделано по- 
умному. Расположение рычагов и рычажков, 
их назначение не вызывают никаких сомне- 
ний, а поэтому нет необходимости разгляды- 
вать изображенные на них пиктограммы. Уп- 
равление магнитолой имеет вывод на руле- 
вое колесо, справа от подушки безопасности. 
Так что все внимание дороге, а они здесь 
действительно узкие. К тому же навстречу 
едет велосипедист. Он машет флажком, при- 
глашая остановиться. Дорожная полиция? 
Нет, простой парень, но почему же флажок в 
руке? На всякий случай останавливаюсь. И 
правильно делаю. Через минуту из-за пово- 
рота показывается целое стадо коров. 

Пока животные, ухоженные и важные, 
проходят по дороге, еще раз оглядываю са- 
лон. Трое свободно разместятся на заднем 
сиденье, причем для всех предусмотрены 
ремни безопасности. У заднего пассажира 


диаметр цилиндра и ход поршня - 75.8x77 мм; 
степень сжатия - 9,5; мощность - 55 кВт/75 л. с. 
при 5500 об/мин; максимальный крутящий мо- 
мент - 114 Н м при 4250 об/мин. Трансмиссия: 
привод но передние колеса; коробка передач 
-механическая 5-ступенчатая. Тормоза: гидрав- 
лические с усилителем и АБС; передние - дис- 
ковые вентилируемые, задние - дисковые. Раз- 
мер шин - 165/701713. 


слева разместился вместительный пласти- 
ковый карман в боковине стенки кузова. 
Туда войдет несколько бутылок воды и еще 
останется место для провианта. Подста- 
канники есть и в боковинах дверей водите- 
ля и правого пассажира. А это что? Над ве- 
тровым стеклом во всю его длину полка, и 
довольно солидная, с надежной отбортов- 
кой. На ней найдут место и книга, и дорож- 
ный атлас, блок сигарет, и даже легкая 
куртка. Мащина в самом деле хорошо при- 
способлена для дальних путешествий. Да и 
дорожный просвет (в нагруженном состоя- 
нии 15 см) явно рассчитан не только на го- 
родские разъезды "кенгуренка”. 

Потом на стоянке представитель ”Рено" 
господин Жан-Жак Делярювьер показал 
еще одну интересную деталь. У машин с 
двумя дверцами багажного отделения в зад- 
ней части крыши расположен откидной люк 
для длинномерных грузов. В нем легко раз- 
местится виндсерфер и многое другое. Этот 
откидной люк французы назвали "жирафон”, 
что на русский можно перевести как "дырка 
для головы жирафа". У концепт-кара "Пан- 
геи” примерно в этом месте был стеклянный 
купол с видеокамерой для кругового обзора. 

Но вот последняя корова лениво ото- 


шла от "Кангу”, и автомобиль снова побе- 
жал по извилистым дорожкам Бретани. К 
чести французов, проезжая часть хотя и 
узкая, но ровная и ухоженная. Однако осто- 
рожность никогда не помешает: встречают- 
ся участки со следами свежей осенней гря- 
зи на асфальте, оставленные колесным 
трактором или теми же коровами. 

Частые извивы дороги позволяют убе- 
диться, что в поворотах "кенгуренок” дер- 
жится уверенно. Гидроусилитель рулевого 
механизма "помогает” ровно настолько, на- 
сколько требуется, чтобы сделать вождение 
неутомительным и при этом не "оторваться” 
от реальных ощущений машины, как это бы- 
вает в американских автомобилях. Двига- 
тель при объеме 1 ,4 л показался очень тяго- 
витым. Он явно дозволял мне многое: порой 
тащиться на четвертой передаче со скоро- 
стью 40 км/ч, довольно уверенно разгонять- 
ся на "пятой” с 70 км/ч до максимальных пас- 
портных 155. Правда, в последнем мне уда- 
лось убедиться только на автостраде, веду- 
щей в Нант. Разгадка тяговитости проста: 
на машине установлен двигатель от "Рено- 
Меган", который, как уже писал "За рулем”, с 
блеском справляется со своими обязанно- 
стями и на мини-вэне "Сеник”. 

Во время движения на повышенной 
скорости отчетливо ощущались порывы бо- 
кового ветра. Это и немудрено. При высоте 
"Кангу” под метр девяносто можно было бы 
ожидать и худшего. Но, видимо, об устойчи- 
вости особенно заботились, еще проекти- 
руя "Пангею”, чтобы уметь противостоять 
неизведанным ветрам будущего. 

Целый день за рулем "Кангу” прошел 
незаметно. Словно не было за плечами 
двух сотен километров, намотанных по 
Бретани. Наверное, это лучшая похвала 
конструкторам, которым удалось создать 
машину нового типа, непохожую на другие. 

Ван-Париж-Москва 

Владимир СОЛОВЬЕВ 
Фото автора и ”Рено” 


Доступ в багажный отсек открывается либо че- 
рез двустворчатую, либо через поднимающую- 
ся дверь. 





ВВС ПРЕЗІНТАЦИЯ 


Импортные автомобили русский народ любит. Новые и не очень, японские и 
европейские - они продаются, покупаются, бегают по дорогам, ломаются, 
попадают в аварии - в общем, стали явлением совершенно обыденным. 


О чем мечтает любой покупатель, вы- 
бирая автомобиль? Сколько автомобили- 
стов, столько и мнений, но почти все сой- 
дутся в одном: автомобиль должен быть 
любым, но не дизельным. Это дорого, нена- 
дежно, непрестижно... и т.д. Откуда такое 
неприятие дизельных двигателей на легко- 
вых машинах, ведь российские же водители 
грузовиков давно кажется поняли, что без 
дизеля - никуда? 

Дело в том, что отечественный авто- 
пром частника дизелями никогда не бало- 
вал. Некоторое количество ввезенных 
“Волг" с двигателем “Пежо” уже не в счет - 
давно это было. Перспективный дизель 
ВАЗа вроде как уже вовсю опробован на 
автомобилях, только вот до магазина они 
никак не доедут. Истрепанные дизельные 
моторы лохматых иномарок из “первой 
волны эмиграции” работать зачастую уже 
не могли по причине преклонного возрас- 
та, но зато создали в народе устойчивый 
стереотип: “дизель - это плохо!’’. 

Европеец же, услышав характерное 
постукивание дизеля под капотом, вряд ли 
станет истово креститься и плевать через 
плечо. Если дизельный мотор позволяет 
экономить, значит, дизель - это хорошо. На 
первый план все же выходит экономика, а 
не эмоции. И союз европейского автомоби- 
листа с дизельным мотором - это брак по 
расчету. Недаром процент дизельных лег- 
ковушек больше там, где разница в цене 

Примерно так «разрывают» шатун. 


между бензином и дизельным топливом 
наиболее ощутима. 

Нашим, которые деньги на ма- 
шину тратят пока что не 
расчету, а по зову серд- 
ца (по прихоти же- 
ны, совету 


в разрезе хорошо виден ба- 
лансировочный механизм. 

приятеля), чего смотреть на них, за- 
граничных дизелистов-скупердяев... 

Напрасно, посмотреть есть на что. За 
последние годы тихо эволюционировавшие 
до того дизельные двигатели легковых ма- 
шин вдруг сделали в своем развитии поис- 


тине революционный скачок. На таких мо- 
торах появились многоклапанные головки 
цилиндров и неразделенные камеры сгора- 
ния. Последняя конструкция часто именует- 
ся “непосредственный впрыск” - к смыслу 
сего термина вернемся чуть позднее. 

Что же представляет из себя 
современный дизельный 
двигатель? Рас- 


скажем об 
этом на примере новейшего мотора семей- 
ства “Экотек” фирмы “Опель”. До недавне- 
го времени все “экотеки” были бензиновы- 
ми и вот - дизельное пополнение семейст- 




ва - мотор, несущий в себе многие харак- 
терные особенности современных дизелей. 

Начнем с того самого непосредствен- 
ного впрыска. Известно, что почти все лег- 
кие быстроходные дизели имели разделен- 
ную камеру сгорания. Топливо подавалось 
в специальный объем - предкамеру ( или 
вихрекамеру), соединенную с надпоршне- 
вым пространством одним или несколькими 
каналами. Такие моторы работали мягче 
своих собратьев, камеры сгорания которых 
представляли единый объем, образован- 
ный днищем поршня, головкой и стенками 
цилиндра. Кроме того, содержание всякой 
ядовитой дряни в выхлопных газах у дизе- 
лей с раздельной камерой было меньше. 
Правда, расплачиваться приходилось по- 
вышенным расходом топлива, что для дизе- 
ля, чей конек - экономичность, малоприем- 
лемо. Но с аппетитом приходилось мирить- 
ся до тех пор, пока не появился дизель с 
неразделенной камерой, способный отлич- 
но работать даже на высоких оборотах, к 
тому же достаточно тихий, отвечающий 
экологическим нормам и заведомо более 
экономичный. Далее - эффект снежного 
кома - одна за другой фирмы объявляют о 
создании подобного мотора. Появляется 
термин - “дизель с непосредственным 
впрыском”. То есть топливо впрыскивают 
непосредственно в камеру сгорания. А куда 
же оно поступало раньше? В предкамеру... 
которая является частью все той же каме- 
ры сгорания, только разделенной на не- 
сколько объемов. Появился непосредствен- 
ный впрыск (прямо в камеру сгорания) и на 
бензиновых двигателях. “Мицубиси” уже 
продает автомобиль с таким мотором. Но в 
данном случае впрыск стал непосредствен- 
ным в цилиндр, в отличие от привычных 
систем, где форсунки подают бензин во 
впускной коллектор. 

Ну что ж, были уже “инжекторный 
впрыск", “турбированный мотор”, будет, 
видно, и “дизель с непосредственным впры- 
ском”. У остальных, похоже, впрыск так се- 
бе - посредственный. 

Вернемся, однако, к “опелевскому” мо- 
тору. Еще одна его особенность, характер- 
ная, впрочем, для многих появившихся в 
последние годы дизельных двигателей, - 
система газораспределения с четырьмя 



Рентген "Опеля-Омега”. 


мобиль - не 
бульдозер. Тре- 
бования к его комфор- 
ту очень высоки, так что с 
тряской и ревом приходится вес- 
ти борьбу. В нашем случае результа- 
том такой борьбы стало создание достаточ- 
но интересной конструкции. Итак, снимем 
поддон картера и посмотрим на двигатель 
снизу. 

Во-первых, здесь нет индивидуальных, 
для каждого коренного подшипника кры- 
шек. Они объединены между собой в одну 
общую деталь, своеобразную раму с попе- 
речинами, которая крепится снизу к карте- 
ру. Что это дает? Зачем такая сложность? 
Прежде всего, чтобы увеличить жесткость 
нижней части блока цилиндров. Ведь во 
время работы двигателя коренные подшип- 
ники воспринимают огромную нагрузку. Их 
перемещения (самые минимальные, никак 
почти не влияющие на работоспособность 
мотора) приводят к тому, что начинают ви- 
брировать, а значит, издавать звук стенки 
блока и поддон картера. Чтобы уменьшить 
этот вредный эффект и идут на увеличение 
жесткости блока. Справедливости ради 
скажем, что подобная конструкция приду- 
мана не вместе с дизельным “Экотеком”, 
она известна довольно давно, но применя- 
ется достаточно редко. 

А что во-вторых? А во-вторых, непо- 
нятный агрегат с цепным приводом от ко- 
ленчатого вала, расположенный в самом 
низу мотора. Знакомство с этой конструк- 
цией началось, когда, осматривая произ- 
водство коленчатых валов, обратили вни- 
мание на проточку, выполненную на одной 
из щек. Оказалось, что сюда садится звез- 
дочка привода этого самого “нечто”, впос- 


клапанами на один цилиндр. На бензиновых 
моторах многоклапанные головки уже ста- 
ли привычными. Теперь вот дошло дело и 
до дизелей. Преимущества и недостатки 
подобных конструкций известны. К первым 
можно отнести лучшую очистку цилиндра 
от продуктов сгорания и хорошее его на- 
полнение свежим зарядом (в дизеле - воз- 
духом), а значит, лучшее сгорание, умень- 
шение вредных выбросов, повышение хара- 
ктеристик мотора. Основной недостаток - 
сложность. Чтобы упростить конструкцию 
головки, “Опель” решил управлять всеми 
шестнадцатью клапанами с помощью одно- 
го (а не двух, как в большинстве случаев) 
распределительного вала. Пара клапанов 
соединена между собой “перемычкой", на 
которую и давит кулачок распределитель- 
ного вала, заставляя опускаться сразу оба 
клапана. 

"На должности” агрегата наддува “слу- 
жит” турбокомпрессор “Гаррет Т15”. Воз- 
дух, по пути из компрессора в цилиндры, 
проходит через охладитель - интеркулер. 
Дело в том, что из компрессора воздух вы- 
ходит изрядно подогретым, а двигателю 
тем лучше, чем он будет холоднее. Интер- 
кулер снижает температуру воздуха при- 
мерно на 50°С. 

Одна из чисто дизельных проблем - ха- 
рактерный шум и чувствительные вибра- 
ции. Причем у “непосредственных” дизелей 
эти неприятные качества проявляются бо- 
лее заметно. Современный легковой авто- 


ііііі 



"Вектра", "Омега”, "Зинтра” - автомобили, на которые устанав- 
ливают новый дизель. 




ледствии идентифицированного как балан- 
сировочный механизм. 

Поршневой двигатель - штука вообще- 
то достаточно сложная, здесь много движу- 
щихся частей, причем движутся они с высо- 
кой скоростью: одни вращаются, другие со- 
вершают поступательное, а третьи - слож- 
ное движение. Все детали имеют 
массу, и часто немалую. Вот где раз- 
долье всяким разным вибрациям и 
колебаниям, которые мало того что 
доставляют неудобства господам 
пассажирам, так еще и на работе мо- 
тора сказываются - ну очень отрица- 
тельно. Чтобы никого и ничто не 
трясло, мотор уравновешивают. Для 
чего рассчитывают форму и массу 
противовесов на коленчатом валу и, 
в особо тяжелых случаях, устанавли- 
вают балансирные валы. Из отечест- 
венных двигателей ими могут похва- 
статься лишь два: “запорожская” V- 
образная «четверка» и двухцилинд- 
ровый мотор «Оки». Устанавливать 
дополнительные валы на рядной 
“четверке” необязательно, но если 
хочется, то можно. Хуже от этого ни- 
кому не будет, а скорее, только луч- 
ше. Все-таки ездить в трясучем ав- 
томобиле - занятие не самое прият- 
ное. Корпус с балансирными валами 
и спрятался в поддоне. 

Уж коли заглянули внутрь мотора, не- 
гоже не обратить внимание на фирменную 
для всех “экотеков” черту - шатуны. Дело в 
том, что крышка шатунного подшипника не 
отрезана от шатуна, а... оторвана. Вот уж 
где ни за что не перепутаешь невзаимоза- 
меняемую деталь. Каждый разрыв имеет 
свой микрорельеф. Такой “рваный" разъем 
очень хорошо работает на сдвиг. А уж как 
“Опелю" удается рвать толстенный металл, 

Цех нового моторного завода в Кайзерслаутерне. 


не нарушая геометрии всего шатуна или хо- 
тя бы его нижней головки, - это из области 
высоких (хотя не обязательно сложных) 
технологий. 

Все, хватит перебирать мотору внут- 
ренности, выберемся наружу и поговорим 
немного о топливной аппаратуре. На дизе- 


лях “Экотек” установлен роторно-плунжер- 
ный насос высокого давления фирмы 
“Бош”. Схема его работы заметно отличает- 
ся от других более распространенных ти- 
пов насосов. Представьте себе поршень 
двигателя, который не ходит вперед-назад, 
а вращается в цилиндре. В отверстии, рас- 
положенном точно по диаметру этого порш- 
ня, ходят два плунжера. Одним из торцов 
каждый плунжер контактирует (допустим, 
через ролик) со стенкой цилиндра. Если 
придать этой стенке специальный профиль: 
выступ - впадина - выступ и т.д., причем 



Новый дизель под капотом «Омеги». 

так, чтобы выступ был напротив вы- 
ступа, а впадина напротив впадины, 
и покрутить наш “поршень” в таком, 
похожем на цветок цилиндре, то 
плунжеры, одновременно попав во 
впадины, разойдутся. По специаль- 
ному каналу в полость между ними 
^ попадет топливо. Продолжаем вра- 

/ щать “поршень” - плунжеры попада- 

ют на выступы, сходятся, сжимают 
топливо - оно пошло к одной из фор- ^ 
сунок, а плунжеры вновь разошлись, 
получив новую порцию топлива... 
Схема получилась, конечно, очень 
грубая, но более серьезный разго- 
вор о топливной аппаратуре - тема 
отдельной статьи. 

Мы же вновь вернемся к дизельному 
мотору “Опель”, а точнее, к моторам. Их 
три. Базовый 2.0 01 16Ѵ мощностью 82 л.с., 
его более мощный вариант 2.0 ТОІ 16Ѵ, ко- 
торый выдает 100 л.с., и наиболее мощный 
двигатель (115 л.с.) увеличенного до 2,2 л 
объема. Последний предназначен для уста- 
новки на МИНИ-ВЭН “Зинтра”, двухлитровый 
ТОІ - возит “Вектру” и “Омегу”. Конечно, 
ожидать от дизеля, даже вполне современ- 
ного, выдающихся скоростных подвигов, 
особенно на большой тяжелой машине, не 
приходится. Зато с тяговыми возможностя- 
ми все в порядке. Максимальный крутящий 
момент двухлитрового дизеля - 205 Н м. 
Близким к максимальному он держится с 
1600 до 2750 об/мин. Для мотора рабочим 
объемом 2,2 л эти показатели 260 Н м и 
1 900-2500 об/мин. 

Конек любого дизеля - экономичность. 
“Вектра” с мотором 2.0 ТОІ 16Ѵ расходует 
5,9 л топлива (дизельного!) на 100 км в сме- 
шанном цикле езды. “Омега” с тем же дви- 
гателем - на литр больше. “Зинтра” с мото- 
ром 2,2 л - еще плюс 1 л - 7,9 л/1 00 км. 

Да и тихоходность дизельного 
автомобиля - понятие относительное. Мак- 
симальная скорость “Вектры” - 195 км/ч, 
«Омеги» - 186 км/ч, а «Зинтры» - 175 км/ч. 
Конечно, те же автомобили с более мощны- 
ми бензиновыми двигателями более дина- 
мичны и быстроходны, но... Так ли много, в 
конце концов, теряет тот, кто в погоне за 
экономией останавливает свой выбор на 
дизеле? 
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Свершилось! За год редакционная “десятка” преодолела 50 тысяч километров. Как мы 
и обещали читателям, они не стали для вазовской машины легкой прогулкой. Одно 
сложное испытание сменяло другое. Программа тестов журнала “За рулем” состояла 
из четырех этапов. Сначала зима: двое суток на ледяной трассе в Крылатском (1997, 

№ 4). Потом дачный сезон: девять дней с полной загрузкой по дорогам юга и севера 
России (1997, № 7). Еще один, так называемый “смешанный тест” шел непрерывно 
(1997, № 1 ; 9). В принципе это повседневная эксплуатация круглый год, при любой 
погоде, в городе и на шоссе. Но и здесь условия несколько отличались от обычных. 
ВАЗ-2110 преднамеренно обслуживался не регулярно, а только в случае крайней 
необходимости и кочевал из рук в руки. В общем, работал в режиме служебной 
разъездной машины в мелком автохозяйстве без ремонтной базы, хотя таковая у 
журнала, конечно же, есть. Кстати, 50 тысяч километров - это лишь показания 
спидометра. Если же учитывать условия и режим ряда этапов наших ускоренных 
испытаний, то, по оценкам специалистов, пробег автомобиля адекватен 75-80 тысячам 
по асфальтовым дорогам общего пользования. Последним ратным подвигом нашей 
“десятки” стал тест “Карелия”, о котором и пойдет речь. 

тоже не избежать подобной участи. Поэто- 
му и мы решились на злостное издеватель- 
ство над техникой. 

Г де найти естественный полигон с бро- 
дами, грязью, колеями, грунтовыми и грей- 
дерными дорогами, песком, булыжниками, 
валунами и щебенкой? Карелия может пре- 
доставить весь этот набор. Экспедицию 
снарядили именно туда. Ответить одно- 
значно, останется ли “десятка" на ходу во 
время убойного теста или умрет, не подле- 
жа ремонту, на фоне сурового северного 
ландшафта, было нельзя. На случай экс- 
тремальных ситуаций в паре с ней отправи- 
ли техничку-буксир ВАЗ-21 093. Путь пред- 
стоял не близкий, а задача-максимум вы- 


ЗА ШАГ ДО ЦЕЛИ 

Почему именно Карелия? Начнем изда- 
лека. В России большинство автомобилей 
используется как некое универсальное 
средство передвижения на все случаи жиз- 
ни. Что неудивительно - содержать, ска- 
жем, и вездеход, и седан может себе поз- 
волить далеко не каждый. Легковые маши- 
ны порой попадают в такое дремучее без- 
дорожье, куда и на джипе сунуться страш- 
но. Хотят того производители автомобилей 
или нет - часть потребителей непременно 
будет эксплуатировать свои асфальтовые 
неженки, как говорится, на всю катушку. 
Так было и с классическими “жигулями”, и с 
переднеприводными “самарами". “Десятке” 


глядела так. Автомобиль должен добраться 
до тестовых дорожек в районе Медвежье- 
горска, выполнить запланированный ездо- 
вой цикл ло бездорожью и вернуться об- 
ратно своим ходом. На всю программу от- 
водилось 10 дней. Запланированный пробег 
по асфальту - около 4 тыс. км, по просел- 
кам - 500 км. До заветной цели - достиже- 
ния 50 тыс. км пробега - оставался лишь 
один этап. Но какой!!! 


ПРОБЛЕМЫ С ОРИГИНАЛЬНОСТЬЮ 

Прежде чем двинуться на штурм ка- 
рельских грейдеров, с “десяткой” пришлось 
основательно поработать. Начали с профи- 
лактической замены сцепления, хотя заво- 
дской комплект служил исправно и не тре- 
вожил. Однако проверить, в каком он состо- 
янии, было не лишним. Вскрытие показало, 
что “корзина” и выжимной подшипник изно- 
шены несильно. Порадовал и диск - фрик- 
ционные накладки наверняка дотянули бы 
до 50 тыс. км в обычных условиях эксплуа- 
тации. Мы же в дальней поездке решили не 
рисковать и вместо вазовского набора уста- 
новили импортный фирмы “Люк”. 

Следующим объектом приложения сил 
стала ходовая часть. Провели полную ее 
ревизию. Задние амортизаторы, резиноме- 
таллические шарниры, наконечники руле- 
вых тяг, шаровые опоры, чехлы шарниров 
равных угловых скоростей оказались в по- 
рядке. А вот передние стойки явно сдали, 
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Пожилая техничка-''девятка" трудилась наравне с 
“десяткой” и пытку северными дорогами выдер- 
жала. 

ХОТЯ следов течи амортизаторной жидкости 
мы на них не обнаружили. Симптомы бо- 
лезни проявлялись в том, что изредка с 
правой стороны автомобиля раздавался 
стук, а при проезде неровностей нос “де- 
сятки” раскачивался слишком долго. Поста- 
вили новые стойки от ВАЗ-2108, но не из 
магазина, а тщательно собранные специа- 
листами фирмы ЭНГА из Энгельса. Шаг 
вынужденный, но в данном случае неиз- 
бежный. Амортизаторам должно было дос- 
таться основательно, и в их качестве хоте- 
ли быть уверенными на сто процентов. За- 
вершили работы регулировкой схода-раз- 
вала колес. 

Больше всего времени отняла система 
охлаждения. В преддверии сложного теста 
она почему-то отказалась работать исправ- 
но. Пришлось засучить рукава и взяться за 
дело основательно. После долгих поисков 
за 350 тыс. рублей купили наконец-то но- 
вый расширительный бачок на смену трес- 
нувшему и запаянному. Как говорится, не 
прошло и года. Потом трижды промыли сис- 
тему охлаждения - сначала специальным 
составом фирмы "Престон”, потом водой. 
Под занавес запили свежий “Тосол” и... об- 


наружили, что неисправен датчик включе- 
ния вентилятора, а кроме того, полностью 
не открывается термостат (это уже второй 
- первый заклинил в открытом положении). 
Последний, кстати, в "десятке” оригиналь- 
ный и в магазины запасных частей тогда 
еще не поступал. Надо было как-то приспо- 
собить деталь от “восьмой” модели. Сде- 
лать это удалось, лишь модернизировав си- 
стему охлаждения. Раньше расширитель- 
ный бачок “десятки” через тройник сооб- 
щался со шлангом отопителя. Теперь трой- 
ник заглушен, а бачок соединен с патруб- 
ком термостата, как в “восьмерках” и “де- 
вятках". В итоге мы поменяли половину 
шлангов, установили новые хомуты, а так- 
же термостат и датчик включения вентиля- 
тора охлаждения, приобретенные в Торго- 
вом доме “За рулем”. 

Вообще говоря, некоторые оригиналь- 
ные запасные части - головная боль для 
владельцев ВАЗ-2110. Они пока еще в де- 
фиците, а комплектующие от других вазов- 
ских машин не подходят. У нас, например, 
был поврежден повторитель сигнала пово- 
рота. Внешне такой же, как у “восьмерки”, 
но с совершенно другим основанием. Что- 
бы привести в порядок светотехнику, при- 
шлось к уцелевшему “десятому” основанию 
приклеивать рассеиватель от разобранного 
повторителя ВАЗ-2108. 

Что еще делали, собираясь в путь? 
Подтянули ремень газораспределительного 
механизма, установили новые свечи, воз- 
душный и масляный фильтры, залили в 
двигатель синтетическое масло “Вальволин 
Син Пауэр” вязкостью 5ѴѴ/50 (в коробке пе- 
редач остался хорошо себя зарекомендо- 
•вавший “Спектрол-синакс” вязкостью 
75ѴѴ/90). Отремонтировали звуковой сиг- 
нал и лампу подсветки салона. Не удалось 
вернуть к жизни внезапно угасшие тахо- 


метр, электронную диагностическую систе- 
му на консоли и систему автоматического 
управления отопителем - в пути пользова- 
лись примитивным краном. Наши расходы 
на запасные части вы найдете в таблице. 
Отметим лишь, что некоторые комплектую- ■ 
щие, как правило, не связанные с текущим I 
ремонтом, мы не покупали. Новый карбю- 
ратор с автоматической системой пуска 
прибыл с ВАЗа взамен старого, который 
взяли на исследование после теста “Дача" 
(рассказ о его дефектах - в № 9 за 1997). 
Стойки, колесные диски, покрышки, хими- 
ческие препараты и кое-какую мелочевку 
нам предоставили для испытаний фирмы- 
партнеры. Эти комплектующие мы, разуме- 
ется, не вносили в список расходов, иначе 
он выглядел бы куда внушительнее. 

Особый разговор о выборе колес. Ка- 
призная осенняя погода Севера и заплани- 
рованная езда по дорогам и направлениям 
с самым разнообразным покрытием побуж- 
дали искать нечто универсальное, да еще в 
достаточном количестве - на острых кам- 
нях, если таковые попались бы, можно 
очень быстро “убить” комплект резины. В 
результате “десятка” стартовала в пробег с 
покрышками И-391 размерностью 
175/70В13, смонтированными на литые 
магниевые диски ОАО “Солимаг“, имеющие 
сертификат Росстандарта. 

Почему именно магний? Диски из этого 
материала достаточно легкие (4,2 кг), к то- 
му же с довольно высокой теплопроводно- 
стью и демпфирующей способностью, во 
много раз превосходящей алюминиевые, і 
Значит, можно убить двух зайцев - умень- ; 
шить нагрузки на подвеску и улучшить ох- 
лаждение тормозов. Запасной набор - 14- 
дюймовый: “десятку” планируют в будущем 
оснащать колесами этой размерности. Дис- 
ки взяли сертифицированные из легкого 
сплава итальянской фирмы “Вал- 





Покорители Севера 
(слева направо): ВАЗ- 
2110, редактор Сергей 
Канунников, водитель- 
испытатель Альберт 
Наполов, эксперт Юрий 
Цветков. За кадром - 
командор пробега Ва- 
дим Крючков. 

Элитарные 14-дюймо- 
вые диски с низкопро- 
фильными шинами из- 
менили не только 
внешний облик, но и 
ходовые качества авто- 
мобиля. 



брем” размерностью 6^x14, а шины - аме- 
риканские “Купер кобра" 185/60В14 М+8 с 
развитым рисунком - по заокеанским мер- 
кам зимним, по нашим - скорее, ближе к 
универсальному. 

Техничку ВАЗ-21 093 обули в резину 
“Барум ОН-42” 175/70П13 М+8. “Запаска” и 
передние диски - штампованные стальные, 
экспериментальные "Солимаг" размерно- 
стью 5,53x1 3 - сзади. Их масса всего 3,5 кг. 
В данном случае они проходили испытания 
на прочность, чтобы опровергнуть или под- 
твердить расхожее мнение о хрупкости ли- 
тых магниевых колес. 

ОНА ЖИВА, ЖИВА! 

Как ни удивительно, “десятка” пытку 
карельскими проселками выдержала. Не 
без нареканий, конечно, но в целом вполне 
достойно. 

Первое, с чем пришлось столкнуться, 
так это с категорическим нежеланием ламп 
ближнего света работать в экстремальных 
условиях. Испытания на дорогах общего 
пользования в целях безопасности принято 
проводить при включенном свете фар. Так 
поступали и мы. но от тряски на грейдере 
галогенные лампочки обеих машин сгорали 
одна за одной. Причем ситуация осложня- 
лась тем, что в гостиницу в Пет- 


розаводске мы возвращались в темноте. 
Носиться по ночам вслепую - занятие не из 
приятных. Запас ламп, купленных в Моск- 
ве, мы израсходовали быстро. Поэтому 
вскоре стали завсегдатаями магазинчика, 
где приобретали галогенки Н-1 для “десят- 
ки” и Н-4 для “девятки”. 

В начале испытаний на ВАЗ-21 10 снова 
закапризничал карбюратор. Причем, как 
водится, вдали от цивилизации и асфальто- 
вых дорог. Двигатель захлебывался, не 
держал холостые и работал только с педа- 
лью газа, отжатой “до пола". На небольшой 
площадке перед лесоповалом устроили ко- 
варному прибору вскрытие. Из поплавко- 
вой камеры выудили соринку. Отметим, что 
она была единственной и сразу бросалась 
в глаза. В целом же карбюратор оказался 
на удивление чист. Похоже, инородное те- 
ло попало в него не с бензином, а во время 
сборки на заводе и от тряски проявило ак- 
тивность, закупорив главный топливный 
жиклер первой камеры. Больше карбюра- 
тор не тревожил. 

Неожиданно много проблем доставил 
отказ итальянской сигнализации “Лазер- 
лайн”. Потеря охранных функций не беда - 
“десятка” ночевала на закрытой площадке. 
Неприятность в другом - перестали рабо- 


тать электрозамки, а штатные “закисли" и 
ключом не открывались. Казалось бы, чего 
проще - поменяй личинки и не мучайся. Так 
нет, на ВАЗ-2110 установлены похожие, но 
невзаимозаменяемые с “восьмыми” замки 
(опять оригинальные детали)! Выход нашли 
быстро - в те редкие случаи, когда автомо- 
биль надо было оставить без присмотра, 
запирали его, опустив кнопки дверей, а по- 
том проникали внутрь через багажник. 

Во время скачек по проселкам оконча- 
тельно сдал фиксатор блока предохраните- 
лей и стал выпадать в самые ответствен- 
ные моменты. Представьте, подъезжаете 
вы на хорошем ходу к повороту, пытаетесь 
включить пониженную передачу, а нога по 
пути к педали сцепления упирается в отки- 
нутый блок предохранителей. Фиксатор, ко- 
нечно, поправили, но для страховки вогна- 
ли между блоком и панелью приборов дере- 
вянный клин. Неизящно - зато надежно. 

“Десятка” носилась по грейдерам, ме- 
сила грязь, форсировала глубокие лужи и 
броды, днище ее “обрабатывала" щебенка 
каменистых дорог. Все шло вроде бы по 
плану. Основные узлы служили исправно. 
Тормозные трубки и шланги оказались хо- 
рошо защищены от ударов камней. Мотор- 
ный отсек хоть и покрывался грязью, но си- 



Грунтовая дорога, северный пейзаж, 
две редакционные машины. И так каж- 
дый день. 


ІІіф 
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50 тысяч КИЛОМЕТРОе НА ВАЗ-^ 10 



Эталыич^іфры 

Тест “Зима” 

Общий пробег, км 2131 

Из них: 

лед, укатанный снег, км ■ 1710 





снежный проселок, км 

Средняя скорость, км/ч 

Расходы на запасные части, руб,; 

масло моторное 

масло трансмиссионное 

фильтр воздушный 

фильтр масляный 

фильтр тонкой очистки топлива 

щетки стеклоочистителя 

стартер 

Итого, руб. 

Смешанный тест 

Общий пробег, км 
Из них: 

загородные шоссе, км 
городские дороги, км 

Расходы на запасные части, руб.: 

гайки ступиц 

регулировка схода-развала 
ручки стеклоподъемников 
датчики включения вентилятора 
подушки задних амортизаторов 
“Тосол" 

антикоррозионное покрытие 
сигнализация 

Итого, руб. 

Тест “Дача” 

Общий пробег, км 
Из них: 

загородные шоссе, км 
городские дороги, км 
проселки, км 

Средний расход топлива за пробег, л/100 км 
Средняя скорость по шоссе, км/ч 


140000 
140000 
20 000 
20000 
5000 
100 000 
470 000 
895000 

37 766 

7403 
29 363 

12000 
185000 
40000 
50 000 
20000 
140000 
937000 
2465000 
3849000 

5322 

4924 

330 

68 

7,44 

68,9 


50 
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стему зажигания не заливало, И все-таки 
однажды волею судьбы нам пришлось за- 
няться... скалолазанием! Такую, с позволе- 
ния сказать, дорогу, может, видели только 
участники знаменитого “Кэмел трофи". 
Гладкий грейдер, обозначенный на карте 
как весьма оживленный тракт, постепенно 
перешел в разбитый проселок, а потом и в 
извилистую тропку между огромными ка- 
рельскими валунами. Ползли по лужам и 
мокрым камням на первой передаче, со- 
блюдая все меры предосторожности. А ки- 
лометров за десять до пункта назначения 
наткнулись на причину наших страданий. 
Разобранный железнодорожный переезд 
превратил дорогу в тупик. Делать нечего - 
развернулись и двинулись в обратный путь. 
В сумме покорили 160 километров почти 
полного бездорожья. Обе машины выдер- 
жали испытание. Последствия проявились 
лишь на гладком асфальте. У “десятки" за- 
стучали задние амортизаторы. Оказалось, 
просели резиновые подушки штоков. Попы- 
тались выбрать зазоры, подтянув гайками 
опорные шайбы, и лишний раз убедились - 
подушки пора менять. Позже, в Москве об- 
наружили, что и в передней подвеске не 
все ладно. Сами стойки нагрузки выдержа- 
ли, а вот их верхние опоры с подшипниками 
(оригинальной опять-таки конструкции) ды- 
шат на ладан. К слову, пожилая “девятка", 
прошедшая весь тест в том же режиме, что 
и "десятка", перенесла его вообще без еди- 
ного замечания! Ни единой поломки, подве- 
ска цела, газонаполненные амортизаторы 
“Плаза” работают. Даже опоры стоек и по- 
душки в полном порядке. Но вот средний 
расход топлива выше - 8,17 л на 100 км 
- против 6,88 л на “сотню" у ВАЗ-21 1 0. 


О шинах и дисках. Окрашенные в бе- 
лый цвет 13-дюймовые магниевые колеса 
придают “десятке” привлекательный внеш- 
ний вид. Темной пузатенькой машине вооб- 
ще-то к лицу светлые детали в нижней час- 
ти кузова. Но главное, диски выдержали 
тряску на карельских дорожках-вибростен- 
дах, а шины И-391 как на асфальте, так и 
на гравии хорошо зарекомендовали себя во 
всем, кроме... размерности. Тринадцати- 
дюймовые колеса, как ни крути, - для “де- 
сятки" одежда с чужого плеча. Отсюда и 
некоторые претензии к ее управляемости: 
заваливание на переднее наружное колесо 
при прохождении поворотов, склонность к 
заносу, замедленные реакции на действия 
рулем. Ситуация существенно изменилась, 
когда автомобиль переобули в 14-дюймо- 
вые итальянские диски с низкопрофильной 
резиной. Вот это для нее! Во всяком слу- 
чае, на асфальте машина стала себя вести 
по-другому. Однако американские шины 
“Купер кобра”, блестяще проявившие себя 
на шоссе, оказались не самым лучшим ва- 
риантом для грейдеров. Но справедливости 
ради отметим - вполне приемлемым. Эх, 
видели бы итальянцы и американцы, в ка- 
ких условиях трудились элитарные диски с 
дорожной резиной. Грязь, лужи, гравий, 
щебенка. А однажды при скоростном прохо- 
ждении грейдера колесо получило сильней- 
ший удар о здоровенный валун. Покрышка 
выдержала, а вот диск из легкого сплава 
погнулся. То, что литое колесо не рассыпа- 
лось, не раскололось, а именно погнулось - 
признак высокого качества и соответствия 
нормам безопасности. Хотя подчеркнем - 
для данного комплекта бездорожье не те 
условия, для которых он предназначен. 



Художественное плавание. Ис- 
полнители: ВАЗ-2110 и мастер 
спорта Альберт Наполов. 


Водопад Кивач. 



Общее и к тому же единогласное за- 
ключение по “обувке" для ВАЗ-2110: авто- 
мобиль просто создан для 14-дюймовых ко- 
лес. Считаем, что он должен поступать в 
продажу именно с ними. Вариант с 13 дюй- 
мами - не от хорошей жизни. 

Экспериментальные магниевые диски, 
установленные на “девятке”, тоже выдер- 
жали тряску на карельских дорогах. Малая 
масса и ажурная внешность отнюдь не при- 
знак хрупкости колеса. Дело - в качестве 
его изготовления, а оно в данном случае 
оказалось на высоте. 

ПОСЛЕДСТВИЯ И СЛЕДСТВИЯ 

Когда “десятка” впервые появилась у 
стен редакции, многим с первого взгляда 
она не пришлась по вкусу. Сейчас, когда 50 
тыс. км пробега остались позади, отноше- 
ние к ней изменилось. Любовь, пожалуй, 
так и не появилась, но уважать себя авто- 
мобиль заставил. И к внешности машины 
привыкли, и в ее возможности поверили. А 
поломки - то болезни роста. Вспомним ос- 
новные неисправности за четыре этапа ис- 
пытаний. В них, как правило, повинны ори- 
гинальные “десятые” комплектующие. Рас- 
ширительный бачок, термостат, опоры сто- 
ек, дверные замки, электронная диагности- 
ческая система, генератор, стартер, систе- 
ма автоматического управления отопите- 
лем, фиксатор блока предохранителей, сте- 
клоочистители, комбинация приборов и т. д. 
“Восьмые” узлы и агрегаты, за исключени- 
ем карбюратора с автоматической систе- 
мой пуска, работали исправно. Но вспом- 
ним: когда-то и переднеприводные “Сама- 
ры” грешили ненадежностью оригинальных 
комплектующих. Сейчас об этом уже забы- 
ли. Рано или поздно так произойдет и с “де- 
сяткой”. Хотя, конечно, запуск в производ- 
ство сырого автомобиля не украшает 
производителя. Сделав скидку на то, что 

Представители местной фауны, увидев новинку 
ВАЗа, буквально остолбенели. 


редакционная десятка из первой опытно- 
промышленной партии, все же отметим - 
часть ее недостатков перекочевала и на 
товарные машины. 

Безусловно, по сравнению с моделями 
"восьмого” семейства ВАЗ-2110 приобрел 
иные потребительские качества. Пока на 
конвейере нет “десятки” с 16-клапанным 
двигателем, вентилируемыми тормозами и 
прочими предназначенными для нее совре- 
менными узлами, но даже без этого авто- 
мобиль стал более комфортабельным, вме- 
стительным, менее резким в управлении, 
повысилась его топливная экономичность. 
Способность ВАЗ-2110 противостоять невз- 
годам наших дорог в общем-то неплохая. 
Но надо подчеркнуть, что его стихия все же 
асфальт. Проселки, грейдеры и даже без- 
дорожье в умеренных дозах он выдержит. 
Правда, чуть хуже “восьмерок” и “девяток”. 

Пора, наверное, вынести наш вердикт. 
В нынешней комплектации “десятка” - не- 
плохой в целом автомобиль с нераскрытым 
полностью потенциалом. Будем надеяться 
- объективные трудности не помешают 
ВАЗу расширить гамму модификаций, вне- 
дрить запланированные новинки, повысить 
качество. Тогда, вероятно, исчезнет раз- 
рыв между задуманным и исполненным, а 
покупатель получит надежный и достаточ- 
но современный автомобиль. 

Вадим КРЮЧКОВ, 
Сергей КАНУННИКОВ 
Фото Вадима Крючкова 


Р. 3. Сейчас автомобиль проходит де- 
фектовку, с результатами которой мы поз- 
накомим читателей в ближайшем номере 
журнала. 


Тест "Дача" (продолкеше) 

Расход топлива на шоссе (мерный учааок) 
при средней скорости 1 20 км/ч, л/1 00 км 7,2 

Нагрузка автомобиля, кг 400 



Расходы на запасные части, руб.: 


генератор 

1 400 000 

диск колеса 

100000 

щетки стеклоочистителей 

150 000 

фильтр воздушный 

20000 

фильтр масляный 

20 000 

масло моторное 

140000 

прикуриватель 

20000 

тормозные колодки 

70 000 

термостат 

60 000 

Итого, руб. 

1 980 000 



Тест “Карелия” 

Общий пробег, км 4781 

Из них: 

шоссе, городские дороги, км 4267 

проселки, км 514 

Средний расход топлива 

за пробег, л/100 км 6.88 

Расходы на запасные части, руб.: 
фильтр воздушный 1 8 000 

фильтр масляный 52 000 

масло моторное 1 97 200 

термостат 140000 

сцепление 512 000 

Тосол" 170 000 

бачок расширительный 350 000 

датчик 

включения вентилятора 25 000 

лампа подвески салона 40 000 

повторители 

сигнала поворота 1 6 000 

свечи 20 000 

лампы ближнего света 72000 

шланги системы 

охлаждения, хомуты 102000 

регулировка схода-развала колес Т 85 000 

шиномонтаж 150 000 

Итого, руб. 2052200 

Обиіие расходы 

на запасные части и обслухшванне без учета работ, 
выполненных в лабораторно-техническом центре 
"За рулем", руб. 8776200 
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ТЕХНИКА 


ЗИМОЙ МОТОР ПОКОЙ 

Стартер, натужно гудя, сделал несколько оборотов и затих. Лампочки на панели 
приборов погасли, а вместе с ними - и надежда на легкий пуск. Первое, что пришло в 
голову: ”Ну надо же! Ведь даже ни одной вспышки!” - как будто эта вспышка и решила 
бы все... 


Древняя шоферская мудрость легко 
объясняет причину неудачи: зимой снижа- 
ется емкость аккумулятора и испаряемость 
бензина, "зато” масло становится гораздо 
более вязким. Все это известно давно, и 
здесь мы не станем повторять десятки 
(сотни!) советов, выработанных поколения- 
ми автомобилистов, - как сделать зимний 
пуск более легким. Спросим-ка лучше ин- 
женеров-конструкторов, что они предпри- 
няли для решения проблемы. 

Положим, с аккумулятором все ясно: 
что здесь улучшать? Поставил "танковый" 
6СТ 175 в багажник, да и крути мотор по 
полчаса. Можно еще заносить свою бата- 
рею на ночь домой, в тепло - тогда она, 
еще теплая, "выдаст” утром гораздо боль- 
ше энергии. Впрочем, вряд ли кому нравят- 
ся такие физические упражнения. И одна 
из американских фирм предложила... подо- 
гревать аккумулятор прямо на автомобиле. 
Батарея, собранная в многослойном тепло- 
изолирующем корпусе, подогревается за 
счет "собственных запасов” - встроенные в 
тот же корпус небольшие нагреватели под- 
держивают температуру не ниже -ь5°С. Ав- 
торы проекта считают, что затраты энер- 
гии на поддержание температуры меньше, 
чем потеря емкости из-за охлаждения. Ес- 
ли же машиной долго не пользуются, 
встроенный все в тот же корпус электрон- 
ный блок, заметив падение напряжения до 
10 В, отключит нагреватели - иначе они 
разрядят аккумулятор ”в ноль”. 

Между прочим, мысль отечественных 
разработчиков тоже подошла к этой идее, 
реализовав ее, правда, на ином уровне: 
представитель одного из оборонных НИИ 
показывал в редакции образец чехла на ак- 
кумулятор, сделанный из токопроводящей 
ткани на базе углеродных волокон. Инте- 
ресно, что чехол является и нагревателем, 
и теплоизолятором. До электронного огра- 
ничителя тока, как, собственно, и до серий- 
ного изготовления чехла дело не дошло. 
Можно лишь сказать, что, в отличие от 
американцев, наши инженеры планировали 
не поддерживать температуру, а подогре- 
вать батарею непосредственно перед пус- 
ком машины. 

Вот, с батареей мы разобрались. Оста- 
ется еще два "компонента успеха”. Сначала 
определимся с вязкостью масла. Пробле- 
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МЫ-ТО, собственно, уже практически нет - 
заливай в мотор синтетику ОѴѴ-40 и мо- 
жешь рассчитывать, что в любой самый 
сильный мороз масло не помешает пустить 
мотор. Припомним, однако, что всего лет 
десять назад такой возможности не было, и 
потому в суровые холода приходилось 
греть масло. Для этого, скажем, во многих 
автомобилях "Вольво” в поддон картера 
встроен специальный электрический подог- 
реватель. Мощность его достаточно высока 
(до нескольких киловатт), поэтому констру- 
кторы решили не нагружать и без того ос- 
лабленный аккумулятор - подогреватель 
запитывается из внешней сети 220 В. 

Встречались разнообразные устройст- 
ва для подогрева масла и на отечественном 
рынке - можно вспомнить, скажем, щуп-на- 
греватель, исчезнувший с прилавков года 
четыре назад. И поделом, поскольку мест- 
ный перегрев маслу не полезен. Да и, по- 
вторимся, есть ведь уже отличные совре- 
менные масла, на которые и имеет смысл 
ориентироваться любителям зимней езды. 

' Теперь перейдем к проблемам топлив- 
ной системы. В холода бензин неважно ис- 
паряется, что и породило массу техниче- 
ских решений, призванных бороться с этим 
недостатком основного автомобильного то- 
плива. 

Во-первых, конечно же, на короткое 
время можно добавить в рабочую смесь что- 
нибудь летучее (и, естественно, горючее). 
Производители автохимии разработали под- 
ходящие составы на основе эфиров и прода- 


ют их обычно в аэрозольной упаковке. Для 
мотора эти препараты не очень полезны - 
хотя бы из-за своей коррозионной активно- 
сти, однако комплекс специальных приса- 
док, да и кратковременность применения 
снижают вредные последствия. Отечествен- 
ные химики разработали несколько подоб- 
ных составов, наиболее известный из них - 
"Арктика" много лет выпускался у нас. 

Другой, также совершенно очевидный 
и древний путь - подать больше бензина, 
уж сколько-то его успеет испариться. Да- 
да, именно так и появилась идея "подсоса": 
следует вытянуть рукоятку на себя, а за- 
тем, по мере прогрева двигателя, посте- 
пенно утапливать ее. Со временем воздуш- 
ная заслонка обросла дополнительными 
устройствами: сперва - лепестковым кла- 
паном, увеличивавшим подачу воздуха, ко- 
гда мотор уже заработал, затем ось за- 
слонки сместили, и возросший после пуска 
поток воздуха опрокидывал ее; теперь уже 
вакуумным устройством, также открываю- 
щим заслонку... В общем, придумано нема- 
ло. Кстати, воздушная заслонка может вы- 
полнять и дополнительную функцию - ска- 
жем, на карбюраторах старых ”опелей-ре- 
корд” она заменяет ускорительный насос, 
слегка поворачиваясь в момент резкого 
нажатия на педаль газа. Конструкция ка- 
жется странной лишь на первый взгляд, 
ведь и "подсос”, и ускорительный насос 
призваны обогащать смесь, так почему бы 
не поручить это одному устройству? 

Большинство карбюраторов последне- 





го времени (а для развитых стран - просто 
последние карбюраторы) оснащались полу- 
автоматом пуска - устройством, прикры- 
вавшим воздушную заслонку тогда, когда 
столбик термометра опускался достаточно 
низко. Это устройство на всех машинах вы- 
глядело очень похоже - биметаллическая 
пружина, скручивающаяся при охлаждении, 
и элемент нагрева - или электрический, со 
спиралью, или жидкостный, с помощью ох- 
лаждающей жидкости. В "Ауди-ЗО’’, многих 
"фольксвагенах” были использованы оба 
принципа подогрева пружины - и для на- 
дежности, и для более четкой работы сис- 
темы. Как вы помните из наших публика- 
ций, полуавтомат пуска имеется и на кар- 
бюраторе ВАЗ-2110, к сожалению, на на- 
шей машине он работал не очень уверенно. 

С появлением систем механического 
впрыска (того, где составом смеси управля- 
ет давление топлива в так называемом до- 
заторе-распределителе) появились еще 
два способа прибавить подачу топлива в 
холодный двигатель. Первый из них - спе- 
циальным корректором изменить управля- 
ющее давление. Другой же еще более 
прост - установить в коллекторе дополни- 
тельную форсунку. Скажем, в распростра- 
ненной на европейских автомобилях систе- 
ме ”Бош К-Джетроник" эта форсунка управ- 
ляется электрическим сигналом датчика 
температуры двигателя и выключается, 
лишь когда она достигнет 40°С. 

В системах электронноуправляемого 
впрыска никаких дополнительных уст- 
ройств для обогащения смеси не нужно: 


блок-контроллер изменяет длительность 
импульсов, открывающих форсунки, когда 
считает, что мотор слишком холодный. 

Впрочем, вернемся к более актуальным 
у нас карбюраторам. Если, допустим, кар- 
бюратор подогреть? О том, что можно со- 
греть масло и аккумулятор, мы уже сказали; 
сам карбюратор, естественно, никто греть 
перед пуском не будет, а вот впускной кол- 
лектор... Вспоминаете? "Положите на кол- 
лектор тряпочку и медленно поливайте ее 
кипятком из чайника” - советовала водите- 
лю "Победы” (в этот момент, скорее, пуска- 
телю) инструкция. Можно, конечно, и так. 
Зарубежным автомобилистам с чайником 
бегать не очень нравится, посему в коллек- 
тор введен дополнительный элемент, в про- 
сторечии называемый "ежик”. Устройство - 
кружок диаметром миллиметров пятьдесят, 
покрытый с одной стороны выступами; в 
корпусе расположен нагревательный эле- 
мент - спираль, ток к нему подается тогда, 
когда двигатель холодный. Монтируется 
”ежик” в коллекторе, под карбюратором, 
ставили его на большинстве "фольксваге- 
нов” и ”ауди" предыдущих поколений. 

Следует оговориться: такое устройст- 
во подогревает не коллектор, а проходя- 
щую смесь, при этом часть топлива все 
равно сконденсируется на стенках коллек"- 
тора (известный из физики "принцип холод- 
ной стены”). Но ведь воздух можно греть и 
до карбюратора! Известные фирмы такого 
не делают, а вот российские изобретатели 
некоторое время назад предлагали греть 
воздух в воздушном фильтре, используя 
для этого... обычную лампочку. 

До сих пор речь шла в основном о пуске 
бензиновых двигателей. С дизелями дело об- 
стоит еще сложнее - ведь если в конце такта 
сжатия воздух не достигнет нужной темпера- 
туры, ни о каком сгорании топлива говорить 
не приходится. Стало быть, нужно греть воз- 
дух. В предкамерных и вихрекамерных дизе- 


лях для этого служат свечи накаливания в 
камере сгорания. Однако их эффективность 
не всегда достаточна, поэтому на транспорт- 
ных дизелях большого объема устанавлива- 
ют подогреватели воздуха различной конст- 
рукции. Можно упомянуть, например, отече- 
ственную систему ЭФУ (электрофакельное 
устройство). Немного топлива через специ- 
альную форсунку подается в воздушный 
тракт и поджигается свечой. Г орящий факел 
разогревает воздух, а поскольку расход пос- 
леднего у системы невелик, на наполнение 
цилиндров небольшое количество продуктов 
сгорания влияет незначительно. 

Наш мини-обзор будет неполным, если 
не упомянуть устройства для нагрева само- 
го двигателя. Об одном из них, ’Т идронике” 
от фирмы "Эбершпехер" мы рассказывали в 
предыдущем номере (кстати, сейчас Шад- 
ринский автоагрегатный завод выпускает 
"гидроники” по лицензии). Среди изготови- 
телей подобного оборудования следует на- 
звать еще одного лидера - фирму "Веба- 
сто”. Предпусковые подогреватели имеют 
множество модификаций, они различаются 
размерами, производительностью, назначе- 
нием - для грузовых машин, для легковых, 
автобусов. В России, правда, на легковые 
машины подогреватели не ставили, а вот 
ЗАЗ-965 мог похвастать таким устройством. 
Его "печка” (кстати, весьма похожая на за- 
падные аналоги), работавшая на бензине и 
согревавшая воздух, могла помочь пуску 
двигателя - достаточно было снять заглуш- 
ки и установить соединительный шланг, 
чтобы теплый воздух пошел в кожух систе- 
мы охлаждения двигателя. 

И, наконец, как технический курьез 
приведем еще одну отечественную разра- 
ботку. Ее авторы рекомендуют перед пус- 
ком... прогреть свечи. Здравый смысл в 
этом, конечно же, есть - ведь пленка скон- 
денсировавшегося на свече топлива пре- 
пятствует искрообразованию. Как же реа- 
лизуется идея? В контур низ- 
кого напряжения системы 
зажигания включается гене- 
ратор импульсов (вибратор). 
Перед пуском, еще до того 
как повернуть ключ в поло- 
жение "стартер”, водитель 
десяток-другой секунд ” го- 
няет” искру через свечи, тем 
самым подогревая их. Одна- 
ко же приверженцев этой 
идеи пока маловато. 

Что же все-таки нужно 
для надежного пуска зимой? 
Сейчас - немного: хороший 
аккумулятор, масло подходя- 
щей вязкости и исправный 
двигатель. А большинство из 
названных разработок, скорее 
всего, уйдет в прошлое или 
переместится туда, где мороз 
достигает -30°С и ниже. 

Аркадий АЛЕКСЕЕВ 
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РЕПОРТАЖ ЗР 


НЕМНОГО О ПРОИЗВОДСТВЕ 

На любом автозаводе самое интерес- 
ное (или, во всяком случае, зрелищное) - 
сборочное производство. Здесь из разроз- 
ненных деталей получают единое целое, 
конечный продукт - автомобиль. Вокруг 
него - главного персонажа - разворачива- 
ется целое действо. Цех - театр, персонал 
- актеры, конвейер - сцена. 

В театре "Вольво Трак” сцены как та- 
ковой нет. Старика Форда хватил бы удар, 
побывай он в Гётеборге - предприятие 
мощностью 15-20 тысяч тяжелых грузови- 
ков в год обходится без его гениального 
изобретения - конвейера. 

Небольшую часть машин - семейство 
N1 капотной компоновки - собирают в от- 
дельных боксах, куда доставляют готовые 
узлы и агрегаты. Кстати, их для всей гам- 
мы делают на других предприятиях "Воль- 
во" по всей Швеции - коробки передач в 
Чёпинге, двигатели в ІІІёвде, мосты в Лин- 
десберге, кабины в Умео. 

Модели РЬ и РН собирают, передавая с 
поста на пост. В способе переезда будущего 
грузовика от одной бригады к другой и за- 
ключена самая интересная особенность это- 
го завода. Раму с мостами ставят на две 
низкие тележки. Передняя - с электромото- 
ром и пультом управления. Когда на посту 
выполнены все положенные операции, один 
из рабочих, как поводырь, ведет за собой 
покорное шасси к следующей бригаде. Та- 
ким образом, от жесткого, раз и навсегда 

"Ковбой” "Вольво ѴЫ770”, разработанный в аме- 
риканском отделении фирмы. Он обладает самым 
большим жилым отсеком, соединенным с кабиной 
(вверху). 
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Чаще всего автомобильную фирму 
сторонний наблюдатель представляет 
лишь по ее продукции. Такие-то модели, 
их характеристики, реже - краткое знакомство. Само по себе предприятие 
остается в тени. Полагаю, что, приглашая в гости журналистов, грузовое 
подразделение известной фирмы "Вольво Трак” решило ближе познакомиться с 
российскими потребителями. Перед вами - штрихи к портрету шведского 
автозавода. 


ІІШІІ 


круг, подрулила к стеллажу, приняла на 
борт ящик с крепежом и отправилась к 
транспортерам; ориентиром ей служат про- 
ложенные по полу проводники. Вот она въе- 
хала в строй "коллег".., пропустила встреч- 
ный поток... повернула... подумала... подъе- 
хала к "перекрестку”.., пересекла его строго 
по правилам... ну, наконец - и место назна- 
чения, где она сдает груз на роликовый 
транспортер. 

Ей-Богу, не удивлюсь, если по ночам 
платформа встречается с товарками и об- 
суждает прошедший уик-энд или вовсе 
план побега. Машинная цивилизация - не 
за горами. 



устроенного конвейера оставлена лишь 
часть - инструменты и выстроенные в ли- 
нейку ящики с комплектующими. Пол - глад- 
кий, проложить по нему любой новый марш- 
рут для электроплатформ - не проблема. 
Достоинство такой организации сборки - 
великолепная гибкость, возможность ме- 
нять комплектацию и даже модели машин, 
не перестраивая производство. Ненужный 
пост можно просто объехать, дополнитель- 
ный - организовать в сторонке; попробуйте 
сделать так при обычном конвейере! 

Второе, чем удивляет завод "Вольво 
Трак", - склад мелких комплектующих 
(крупные поступают на сборку "с колес”, ми- 
нуя лишний этап хра- 
нения). Здесь нет ни 
одного человека. Ав- 
томатические транс- 
портеры, краны между 
стеллажами и глав- 
ные герои - "разум- 
ные” рыжие платфор- 
мы, доставляющие 
нужные детали к нуж- 
ному транспортеру 
или посту. Понаблю- 
дав за их действиями, 
поневоле начинаешь 
сравнивать склад с 
каким-нибудь волье- 
ром или прогулочным 
двориком - настолько 
платформы напомина- 
ют хорошо выдресси- 
рованных братьев на- 
ших меньших. Вот од- 
на, задумчиво описав 


ЖИЗНЬ ЗАМЕЧАТЕЛЬНЫХ ГРУЗОВИКОВ 

Понятно, что 99,99...% грузовиков, вы- 
ходя с завода, приступают к своим прямым 
обязанностям - транспортным перевозкам. 
Но есть машины с нестандартной судьбой. 
Они призваны привлечь клиентов и рабо- 
тают на имидж предприятия. 

Несколько грузовиков - демонстраци- 
онные, они возят дилеров, придирчивых 
клиентов и любознательных журналистов. 
Интересно, что для этого у "Вольво Трак" (и 
фирма в этом не одинока) есть специаль- 
ная закрытая трасса вблизи завода легко- 
вых автомобилей. А вообще у предприятия 
три полигона: демонстрационный, обкаточ- 
ный, где проверяют только что собранные 
грузовики, и большой исследовательский, 
где вдали от посторонних глаз ведут серь- 
езные работы. 

Прежде чем доверить руль тяжелого 
грузовика, водителя нужно соответствую- 
щим образом подготовить, желательно с 
наименьшими затратами на ремонт авто- 
мобиля. Для этого существуют тренаже- 
ры, или симуляторы. Есть такой и у "Воль- 
во" - полгрузовика РН, проекционные эк- 
раны и компьютер. Может быть, челове- 
ка, готовящегося впервые сесть за руль, 
эта штука и удивит, и 
научит. На мой взгляд, 
тренажер слишком да- 
лек от реальности, и 
"симулянт", чувствуя 
это, скорее играет, 
чем всерьез трениру- 
ется. Хотя, возможно, 
это и небесполезно - 
ведь на симуляторе 
учатся курсанты мест- 
ной "автошколы”. 

Только одному 
счастливчику из цело- 
го поколения грузови- 
ков уготована самая 
почетная роль - слу- 
жить в музее "Воль- 
во". Чего там только 

Автоматизированный 
склад, населенный "умны- 
ми" платформами. 


ПРЕЗЕНТАЦИЯ 


нет! От армейского вездехода "Лаплан- 
дер” в модификации для марафона “Па- 
риж-Дакар” до машин 30-х годов, богатая 
экспозиция легковушек, но музей - тема 
отдельного материала, к тому же меня 
он, признаться, натолкнул на грустные 
размышления. Ни одно из подобных заве- 
дений отечественных заводов, увы, не 
выдерживает сравнения со шведским. 

ЗАОКЕАНСКАЯ "ЗВЕЗДА” 

Итак: на заводе побывали, музей по- 
сетили, в учебном центре "посимулирова- 
ли", на реальных грузовиках покатались. 
Но осталось ощущение легкого информа- 
ционного голода, неудовлетворенности: 
да, завод суперсовременный, но работает 
уже не первый год; музей отстроен не- 
давно, но мы далеко не первые посетите- 
ли; машины хороши, но уже всем извест- 
ны. Пишущая братия придирчива: подавай 
эксклюзив! 

Как в концертных программах звезды 
всегда выходят под конец, так и нам пос- 
ледним пунктом программы явился "Воль- 
во ѴМ770” - новейший (!) заокеанский 
флагман фирмы. 

Пока мало кто в Европе может похва- 
статься знакомством с этой машиной - она 
разработана американским филиалом 
'Вольво” специально для местного рынка. 
Как всякий большой “капотник”, "770" в 
Старом Свете неудобен - длинный нос и 
купе отнимают лишние метры у строго ли- 
митированной общей длины автопоезда. 
Наивно было бы думать, что машину при- 
гнали в Гётеборг специально для нас - 
скорее, наоборот. Образец доставили на 
историческую родину для всесторонней 
оценки, и мы обнаружили его на газоне пе- 
ред инженерным корпусом в окружении 
специалистов. 

Проект "770” - один из шагов к унифи- 
кации всех моделей "Вольво”. Грузовая 
гамма включает в себя несколько се- 
мейств: европейские ГІ, РН, "капотник" N1, 
особняком стоят "американцы", сохранив- 
шие преемственность с ѴѴМіІе СМС. Но 
фирма-то одна, и распылять силы, делая 
десяток разунифицированных моделей, 
было бы неразумно. В результате внешне 
оригинальный ”770-й" при ближайшем рас- 
смотрении обнаруживает большое сходст- 
во с европейским РН12/16. По сути, та же 
кабина, но с оперением, тот же двигатель, 
сходные шасси (думаю, в будущем разли- 
чий будет еще меньше), по-настоящему но- 
вый только жилой отсек. Зато убиты сразу 
два зайца: унифицированы машины Старо- 
го и Нового Света, а клиентам представ- 
лен новый грузовик, выдержанный в заоке- 
анских традициях. 

Вот из таких штрихов сложился у меня 
небольшой этюд. Судить о нем предстоит 
вам, а мне остается только поставить свою 
подпись. 

Антон ЧУЙКИН 



Пробитое в дороге колесо если и не привело к аварии, то все же вызвало огорче- 
ние: нужно остановиться, выйти из теплой и уютной машины и выполнить пусть 
нехитрую, но порой неприятную замену колеса. Случается это, по закону подло- 
сти, обычно в непогоду и вдали от дома, гаража. Настроение падает до нуля, ко- 
гда понимаешь, что покрышка восстановлению не подлежит. Но сегодня этих не- 
приятностей можно избежать, поставив на автомобиль шины ’Тудьир” новой 
конструкции - ЕМТ, способные еще долго катиться, даже если все они "проши- 
ты” пулеметной очередью. Об удивительных покрышках, не боящихся гвоздей, 
рассказывает Вячеслав СУББОТИН. Он посетил полигон ’Т удьира” в Люксембур- 
ге, где компания устроила представление для журналистов. 



Решения предлагаются разные. К 


Как только господин Данлоп, отре- 
зав кусок шланга для поливки огорода, 
надел его на велосипедные колеса сы- 
на и надул, то сразу задумался, как убе- 
речь его от проколов. И если уж это 
произошло, то как удержать давление? 
Было это, напомним, в XIX веке. Тогда 
толком придумать ничего не удалось, и 
проблема вместе с пневматической ши- 
ной перекочевала на автомобиль. Зада- 
ча противостоять разбросанным гвоз- 
дям занимает умы конструкторов шин и 
по сей день. 


ЕМТ-шине не страшен никакой про- 
кол. Она не сядет на обод, даже если 
воздух полностью выйдет из нее. 


"Корвет” пока остается единствен- 
ным автомобилем, на который штат- 
но ставят покрышки ’Тудьир ЕМТ" 
(Еадіе С8-С). На снимке - правое пе- 
реднее колесо спущено. 


В крутом повороте на новеньком 
"Фольксвагене” удалось "разо- 
брать” спущенную покрышку ЕМТ. 
Но даже с такой можно продолжать 
двигаться. 


примеру, в шине крепят небольшие кол- 
бочки со сжатым газом. Стоит покрышке 
потерять воздух, колбы, касаясь внутрен- 
ней поверхности, разрушаются, а освобо- 
дившийся газ заполняет колесо и восста- 
навливает давление. Пробовали внутри 


щими составами, которые наносят на вну- 
треннюю поверхность покрышек или зали- 
вают через вентиль. Были и другие пред- 
ложения - по две камеры в колесе, сдво- 
енные покрышки и т. п. Но все это оказы- 
вается малоэффективным, лишь частично 


шины ставить жесткое пластиковое или 
резиновое колесо, которое вступало в ра- 
боту, когда спускало внешнее. Чтобы 
удержать давление, шинники эксперимен- 
тируют со всевозможными герметизирую- 


решающим проблему. 

Увы, прошло столетие, но ничего луч- 
шего, чем запасное колесо, так и не приду- 
мали. Хотя желание избавиться от него не 
исчезало никогда. Возить без дела полно- 
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На ЕМТ можно выбраться даже с таким повреждением покрышки. 
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Строение ЕМТ-шины: 1 - протектор; 2 - боковина; 3 - спирально-навитая 
лента для защиты от пробоев; 4 - брекер; 5 - клинообразная вставка; 
6 - каркас; Т- вставки ЕМТ; 8 - бортовая часть. 



размерную тяжелую запаску не-' 
выгодно. Вместо нее некоторые 
фирмы прикладывают легкое и 
тонкое колесо, позволяющее с 
черепашьей скоростью добрать- 
ся до шиномонтажа. Но в общем- 
то и это не выход. 

Именитая фирма ’Тудьир” 
продвинулась дальше других и 
ныне вышла с призывом "Долой 
запаску!”. Программа компании - 
ЕМТ (Ехіепбеб МоЬІІіІу Тігез) - 
"особо живучих шин” принесла 
отменные плоды. На покрышках 
со значком ЕМТ можно без проб- 
лем двигаться, забив в них по 
десятку гвоздей, отверток и про- 
чих колющих предметов или на- 
прочь вырвав все вентили. Если 
не превышать 80 км/ч, езжай се- 
бе целых 80 км! Дело в том, что 
спущенная покрышка не расплю- 
щится, как обычная, под весом 
автомобиля, а только немного 
"присядет”. Всю нагрузку примут 
на себя боковины ЕМТ-шины. 

Точнее, специальные вставки. 

Они не позволят сложиться по- 
крышке и не дадут диску разру- 
шить боковины. 

Справедливости ради отме- 
тим, что над подобными конст- 
рукциями трудились и другие 
крупные шинные компании, де- 
лая боковины несминаемыми. 

Но автомобиль на них утрачи- 
вал мягкий ход и превращался 
в жесткую телегу. И только 
’Тудьиру" пока удалось сохра- 
нить в подобной схеме 
главную функцию шины 
- делать поездку ком- 
фортной. Мало того, ав- 
томобиль на ЕМТ-шинах 
не потряхивает даже 
при спущенном колесе - 
так здорово работают 
боковины. Просто фан- 
тастика! 

Чтобы сделать покрышку живучей 
и пригодной к эксплуатации после поезд- 
ки без воздуха, изменены и другие эле- 
менты ЕМТ: протектор, брекер, корд. К 
примеру, необычен профиль металличе- 
ских колец на посадочных поясках. Они 
лучше удерживают пустую шину на ободе, 
не давая ей соскочить или провернуться. 
В лабораториях ’Тудьира” долго бились 
над особым составом резины. Она лучше 
проводит и рассеивает тепло, которое об- 
разуется во время качения покрышки. 
Кстати, высокая температура, возникаю- 
щая у спущенного обычного колеса, - ос- 
новная причина разрушения покрышки. 
После короткого, но интенсивного воз- 
действия - торможения с высокой скоро- 
сти до малой и съезда на обочину на про- 
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Сечение спущенной шины: а - традиционной, Ѳ - ЕМТ. 

битом колесе - восстановить его уже не 
удастся. С шиной ЕМТ этого не случится, 
она остается в любом состоянии (надутом 
или спущенном) холоднее традиционной, 
а потому более стойкой к разрушению. 

Чтобы доказать все преимущества, 
"Гудьир" демонстрировал работу ЕМТ-шин 
на полигоне, обув в них самые разные ав- 
томобили - от скоростного "Корвета” до 
вседорожника ”Тойота-ПАѴ4”. Признаться, 
мы не ощутили разницы в комфорте между 
обычными и ЕМТ-покрышками. И это всех 
порадовало. Но еще большее изумление 
вызвали тесты со спущенными колесами - 
для этого вывинчивали вентиль из правого 
переднего колеса. Поначалу ехать с такой 
шиной было страшно - вдруг слетит с обо- 


да в повороте или при торможе- 
нии машину развернет на 
скользкой дороге? Ничего по- 
добного! Автомобили уверенно 
двигались в крутом повороте, 
проходили неровности и тормо- 
зили, не меняя направление, да- 
же когда правые и левые колеса 
заезжали на поверхности с раз- 
ными коэффициентами сцепле- 
ния. Отлично машины управля- 
лись и на площадке, где было 
сымитировано ледяное покры- 
тие. Короче говоря, автомобили 
со спущенными ЕМТ-покрышка- 
ми вели себя так же, как на 
обычных накачанных шинах. Ко- 
нечно, опытный водитель чувст- 
вовал "сдутое” колесо: машину 
несколько вело в сторону, да и 
покрышка больше шумела. Но 
после убедительных тестов на 
надежность на это уже не обра- 
щали внимание. Кое-кто из жур- 
налистов провел свои испыта- 
ния, не запланированные про- 
граммой. Один превысил допус- 
тимую скорость и в повороте на 
100 км/ч все же разбортовал 
спущенную покрышку. Бортовые 
кольца слетели с полок ободьев, 
шина сильно подломилась, но 
автомобиль удалось удержать 
на траектории. Мало того, еще и 
добраться до пункта отправки, 
не разрушив покрышку. А я ра- 
зогнал "Корвет” со спущенной 
шиной до 120 км/ч и удивился, 
что он летел, словно по струнке. 

Проект ЕМТ - это, 
пожалуй, маленькая ре- 
волюция в автомобиль- 
ном мире. Нет нужды 
возить запаску, если 
маршрут не уводит ав- 
томобиль дальше 150 
км от дома. Главное же, 
с такими шинами можно 
безопасно двигаться по любой дороге, 
в городе и на шоссе, пустынной улице 
и забитой машинами магистрали, не бес- 
покоясь, что внезапный прокол шины за- 
крутит автомобиль волчком. Аварии 
можно избежать на все сто процентов - 
стоит только снизить скорость до требу- 
емых 80 км/ч. 

Уже в следующем году такие покрыш- 
ки "жигулевских”, "москвичовских” и "вол- 
говских” размеров появятся на рынке. По- 
ка же ЕМТ-шин делают совсем немного - 
только для спортивных дорогих машин. 
Обещают, что цена покрышки не превы- 
сит стоимости обычных более чём на 
10-15%. Может, это окажется и нам по 
карману? Ведь ездить на таких надежных 
шинах, не думая о последствиях прокола, 
- одно удовольствие. 





АВТОПРОМ 



25 лет назад с конвейера Ульяновского автомобильного завода сошел 
лервый УАЗ-469, но и сегодня вопрос о прекращении его производства 
не возникает. Не из какого-то местного "джипового” 
консерватизма - ”Дефендер” от английского "Лендровера” 
выпускается и вовсе с 1948 года. Просто "козлик” 
остается воплощением принципа "от добра добра не 
ищут”. Уж что-что, а вмененные ему 
утилитарного транспортного средства он 
выполняет железно. 


Впрочем, в 1955 году таких слов еще 
не знали. Именно тогда начался сбор 
предварительной информации, которую 
полагалось учесть при проектировании 
нового "командирского автомобиля". Тех- 
ническое задание выдавалось основным 
заказчиком (военными) и уже поэтому бы- 
ло секретным. 

Итак, в роли "ОЗ" выступало МО (Ми- 
нистерство обороны), хотя при этом оно 
никогда не закупало больше 1 0% годовой 
продукции УАЗа. Но и автомобили сугубо 
гражданские, шедшие в народное хозяй- 
ство, должны были соответствовать тре- 
бованиям "ОЗ", поскольку подлежали обя- 
зательной регистрации в военкоматах и 
мобилизации в случае войны. Только 
этим объясняется абсурдный в суровом 
российском климате тент, незащищенный 
от посягательств капот и еще ряд подоб- 
ных особенностей. 


Повседневность испытаний: конец бО-х. 


За рубежом, где не принято побеж- 
дать числом, никому не придет в голову 
мобилизовать "гражданский” автомобиль. 
Военная техника там слишком специаль- 
на и не имеет ничего общего с цивильны- 
ми "Чероки" или "Паджеро". Нашим конст- 
рукторам пришлось создавать армейский 
автомобиль, пригодный для гражданского 
использования. (Заметим в скобках, что 
это обстоятельство снискало ему на заре 
конвейерной юности комплимент одного 
из американских военных экспертов; "са- 
мый элегантный армейский джип".) 

Но вернемся в 1955-й. С конвейера 
УАЗа тогда шел Г АЗ-69, производство ко- 
торого передали из Г орького. Менять мо- 
дель собирались лет через 10-15, а то и 
позже. Тем не менее к этому начали гото- 
виться. Внимательному изучению был 
подвергнут упомянутый "Дефендер", 
"Кампаньола" от ФИАТа, некоторые дру- 
гие автомобили для армий НАТО. 
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Стосильный мотор 421 под капотом 3153. 

В первых эскизах новый советский 
вездеход имел заднемоторную компонов- 
ку, независимую торсионную подвеску 
всех колес и плавучий кузов. В конце 
1956 года включившиеся в работу пред- 
ставители заказчика сказали, что маши- 
на называется "грузопассажирской", а 
потому должна иметь откидывающийся 
задний борт. Двигатель "переехал” впе- 
ред. А вот независимую подвеску, на ко- 
торой, кстати, настаивал ”03”, воплотить 
в жизнь не удалось: она получилась 
слишком сложной, изобиловала мелкими 
деталями - то есть оказалась трудоем- 
кой и малонадежной. Решили вернуться к 
схеме ГАЗ-69, но с увеличенным дорож- 
ным просветом. Пришлось гарантировать 
заказчику, что и при такой схеме можно 
добиться необходимой плавности хода 
(кстати, над шасси работал тогда моло- 
дой специалист Георгий Мирзоев, ныне - 
главный конструктор ВАЗа). 

Первый автомобиль был представ- 
лен заказчику осенью 1960 года. Дорож- 


Представители нынешнего поколения "уазиков”: 31514- с металлической крышей, ниж- 
ним расположением стеклоочистителей и другими нововведениями (вверху) и 3153 - с уд- " 
линенной базой. 






венный 469Б - 31512. С августа нынешне- 
го года на легковой нитке главного кон- 
вейера УАЗа стали появляться совсем 
непривычные 3160, о которых мы расска- 
зали в октябрьском номере журнала. 

За четверть века произведено почти 
1,3 миллиона "уазиков", снискавших мар- 
ке добрую славу. 

Нынешней осенью смог попасть в 
Книгу рекордов Г иннесса "Дефендер", за- 
бравшийся на высочайшую вершину Ев- 
ропы - Эльбрус (5621 м). Известно, что 
экспедиция готовилась больше года и 
стоила немалых средств. При этом как-то 
позабыли, что УАЗ-469 побывал в этих 
местах Кавказа в августе 1974-го: здесь 
проходили его испытания на скороподъ- 
емность и способность работать на боль- 
ших высотах. Перепад в 2000 м был пре- 
одолен за 38 минут. Достигнутая высота 
ледника - 4000 м. При этом автомобили 


ный просвет признали недостаточ- 
ным. Тогда родилась идея двух вари- 
антов - "военного” ”469-го” с колес- 
ными редукторами и "народно-хозяй- 
ственного" 469Б с обычными моста- 
ми. Такие образцы были построены, 
и в 1961 году начались испытания по 
привычному для заводчан маршруту 
через Среднюю Азию, Памир к Кас- 
пийскому морю с возвращением 
вдоль Волги. Кроме того, испытания 
на специальных трассах военного 
ведомства. 

Устранение неполадок, вызван- 
ных в том числе и конструкторскими про- 
счетами, заняло немало времени. Госу- 
дарственные испытания новый автомо- 
биль прошел только в, 1964 году: в декаб- 
ре он был рекомендован к серийному про- 
изводству. 

Столь долгий путь к заветному вер- 
дикту Госкомиссии определялся не сла- 


бостью конструкторской базы, а жестко- ' 
стью требований к армейской технике в 
СССР. Любопытно отметить, что испыты- 
вавшиеся параллельно иномарки были 
сняты с пробега по причине "неспособно- 
сти дальнейшего движения в предложен- І 
ных дорожных условиях". А машины-то 1 
были чисто армейские. 

Но прошло еще восемь лет, прежде 
чем УАЗ-469 сменил своего предшествен- 
ника. Сам переход на новую модель был і 
осуществлен по непривычной для отече- 
ственного автопрома схеме. Затянувшая- I 
ся подготовка производства позволила 
не постепенно вытеснять старую модель 
(что было обычной практикой), а заме- 
нить ее в одночасье: за последним ГАЗ- 
69 по конвейеру плыл первый УАЗ-469. И 
плывут они до сих пор, правда, под дру- 
гим индексом: в соответствии с отрасле- 
вой нормалью "469-й" после модерниза- 
ции называется 3151, а народно-хозяйст- | 
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были совершенно стандартные, без лебе- 
док и противобуксовочных цепей. Машин 
было три, и всю дорогу туда и обратно 
они преодолели без помощи вертолетов. 

Это - пример из ряда экстремальных. 
Но именно ”469-й” своей надежностью и 
проходимостью породил известное вы- 
сказывание: "Чего только не придумают 
эти русские, лишь бы не строить дорог!” 

Самое время задать вопрос; близит- 
ся ли конвейерная кончина славного ”469- 
го”? Ответ короток и однозначен - "нет”. 

Относительно спокойно автомобиль 
выпускался в 1972-1975 годах. Дальше 
начались модернизации. Из приведенной 
таблицы видно, что наибольшее количе- 
ство улучшений приходится на последние 
пять лет - в условиях рынка основной за- 
казчик, не забирающий теперь и 10% вы- 
пускаемых машин, уже не может дикто- 
вать свои ограничения. Заводу необходи- 
мо отслеживать запросы потребителя, 
которому недостаточно плавности хода, 
рассчитанной для артиллерийского бое- 
вого расчета с ящиком снарядов и пушкой 
на прицепе. Металлическая крыша, эф- 
фективный отопитель, более удобные си- 
денья, потерявшая "дубовость” подвеска 
на малолистовых рессорах, цельное вет- 
ровое стекло, двигатель стеклоочистите- 
лей, спрятавшийся под панель приборов, 
- все это лишь первые шаги в большой 
модернизации ветерана. 

В свое время, при проектировании 
принципиально нового 3160, конструкто- 
ры были жестко ограничены требованием 
как можно меньше "тревожить” основное 
производство. Для конструкторов это, ко- 
нечно, плохо. А вот для старины ”469-го” 
оказалось просто здорово! "Папаша” име- 
ет все шансы получить наследство от 


"Рейндж-Ровера” в программе фирмы ос- 
тается место для "старичка” 1 948 года ро- 
ждения. А у него, в свою очередь, доста- 
точно поклонников. Либо небогатых, либо 
тех, кому нужен действительно джип, а 
не некое чудо цвета - "металлик” на боль- 
ших колесах с "глубокомысленной” транс- 
миссией. 

Сможет ли УАЗ занять место в нише 
дорогих джипов, покажет время. А вот на 
рынке техники для настоящих мужчин он 
вполне может расширить свое присутст- 
вие. Военные обеспечили ему крепкие 
надежные корни (ну какой еще автомо- 
биль был обязан уметь двигаться в со- 
ставе танковой колонны?). И те же воен- 
ные, настаивавшие на сугубой утилитар- 
ности, предоставили широчайшее поле 
деятельности для тех, кто сегодня зани- 
мается улучшением настоящего русского 
вездехода. 

Алексей СОЛОПОВ 
Фото из архива завода 
и Владимира Князева 



собственного "сыночка”. Речь идет и о 
более эластичной подвеске силового аг- 
регата, и о пятиступенчатой коробке пе- 
редач, о мелкомодульной малошумной 
"раздатке", о гидроусилителе руля и на- 
дежных неразрезных мостах. Все пере- 
численное найдет себе место в хорошо 
знакомой модели 3151. При этом, в от- 
личие от "шестидесятки”, у нее значи- 
тельно более дешевый кузов. 

Конвейерное долголетие английско- 
го "Дефендера” подтверждает правиль- 
ность расчетов ульяновцев. При нали- 
чии "навороченного” и дорогого 



ОСНОВНЫЕ ИЗМЕНЕНИЯ В КОНСТРУКЦИИ УАЗ-469 (1989-1997 гг.) 


Т елескопическиѳ амортизаторы (все четыре - одинаковые) 1 980 

Двигатель модели 414 -77 л. с, 1983 

Закрытая система охлаждения с расширительным бачком 1984 

Вакуумный усилитель тормозов 1 988 

Двигатель модели 417 -90 л. с. 1989 

Коробка передач с синхронизаторами на всех передачах' 1989 

Металлическая крыша* 1993 

Цельное ветровое стекло 1 994 

Передняя подвеска на пружинах" 1 994 

Двигательмодели421 -ЮОл.с. 1996 

Нижнее расположение стеклоочистителей 1997 

Радиальные шины' 1 997 

'На части выпуска. 
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МИЛАНСКИЙ ТУМАН 

СУДЬБА АВТОМОБИЛЕЙ-ПРОТОТИПОВ ВСЕГДА НЕМНОГО 
ПЕЧАЛЬНА - ЛИШЬ СЧИТАННЫЕ ДНИ ПРИКОВЫВАЮТ 
ОНИ ВЗГЛЯДЫ ПОСЕТИТЕЛЕЙ ВЫСТАВОК, ЧТОБЫ ЗАТЕМ 
БЕССЛЕДНО РАСТВОРИТЬСЯ В ТУМАНЕ ИСТОРИИ. 
МОЖЕТ БЫТЬ, НЕ СЛУЧАЙНО ФИРМА “ИТАЛДИЗАЙН” (ІТАШЕ- 

ЗЮМ), РУКОВОДИМАЯ одним ИЗ НАИБОЛЕЕ 
УСПЕШНО ПРЕТВОРЯЮЩИХ СВОИ РАБОТЫ В ЖИЗНЬ 
ДИЗАЙНЕРОМ ДЖОРЖЕТТО ДЖУДЖАРО, ДЛЯ СВОЕГО 
ОЧЕРЕДНОГО КОНЦЕПТУАЛЬНОГО ТВОРЕНИЯ ВЫБРАЛА 

ЗВУЧНОЕ ИМЯ “ШИГЕРА” (8СІОНЕПА). 
ТАК НА МИЛАНСКОМ ДИАЛЕКТЕ НАЗЫВАЕТСЯ МЕСТНЫЙ 


ПРИРОДНЫЙ ФЕНОМЕН - ПЛОТНЫЙ ТУМАН, 
ВНЕЗАПНО НАПОЛЗАЮШИЙ ИЗ НИЗИН И В СЧИТАННЫЕ 








Альфа-Ромео-Шигера" (А1!а Ротео 
8сідИега) была показана на автосалоне в 
Женеве в этом году, но автомобиль вы- 
звал на' удивление небольшой интерес не 
только у прессы, но и у простых посетите- 
лей. Кажется, в наше практичное циничное 
время всех интересует только то, что мож- 
но купить за деньги. Очередной красивый, 
распластанный по земле “концепт-кар”, не 
имеющий ценника на лобовом стекле, ныне 
не вызывает восторженных эмоций. Но 
все-таки попытка возродить “Альфа-Ромео" 
как суперавтомобиль уже сама по себе за- 
служивает внимания. Особенно если за это 
берется сам маэстро Джуджаро. 

На наши вопросы отвечал Фабрицио 
Джуджаро, человек, ответственный за по- 
стройку и доводку прототипа. Известный 
любитель спортивных автомобилей, та- 
лантливый гонщик и незаурядный инженер, 
Фабрицио все же больше известен как сын 
Джоржетто Джуджаро. В “Италдизайн” его 
называют повивальной бабкой каждого но- 
вого концепт-кара, который появляется на 
свет в этой семейной фирме. 

"Спортивный автомобиль, построенный 
с использованием самых современных тех- 
нологий, с кузовом, придерживающимся 
эталона марки, - он соответствует имиджу 
"Альфа-Ромео”, - сказал Фабрицио Джуд- 
жаро. “Шигера” выражает сущность марки 
“Альфа-Ромео" - так мы перефразировали 
его слова. 

Давайте мысленно вернемся в 1991 
год, в местечко Монкальери возле Турина. 
Тогда фирма “Италдизайн” также подгото- 
вила прототип двухместного спортивного 
автомобиля. Тогда это была "Нацка” 
(Ыагса), с центрально расположен- 
ным Ѵ-образным 12-цилиндровым 
двигателем БМВ (ВМѴѴ) и приво- 
дом на задние колеса. Необычные 
формы этой машины явно вдохно- 
вили создателей полноприводного 
“Бугатти-ЕВ1 1 0” (Вида11і-ЕВ1 1 0), 
однако вычурная внешность и 
сложнейшая техника последнего 
резко контрастировали с просты- 
ми линиями и механикой “Нацки" 
Джуджаро. В то время фирма 
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Всесильный ФИАТ (РІАТ), кажется, сделал 
все, чтобы имя, некогда заставлявшее уча- 
щенно биться сердца фанатичных сторонни- 
ков "Альфа-Ромео”, растворилось в миллио- 
нах заурядных машин, на которых основыва- 
ется финансовое благополучие компании. 
Ныне даже в регистрационных документах 
сходящих с конвейера новых “Альфа-Ромео” 
в графе “производитель” значится - ФИАТ. 
Такие перипетии судьбы, разумеется, не 
привели марку, некогда возведенную в ранг 
исключительных, к вершине славы. Старший 
и младший Джуджаро решили прервать раз- 
меренный ход истории “Альфа-Ромео" супер- 
каром с превосходными характеристиками и 
выдающимся дизайном. 

В низком спортивном купе с двигате- 
лем, расположенным в пределах колесной 
базы, и приводом на все колеса наилуч- 
шим образом воплотились все амбиции ди- 
зайнеров. 

Работа над новой машиной началась с 
центральной части, где располагается не- 
ожиданно просторный двухместный салон, 
удивительным образом соединяющий в се- 
бе роскошь, строгость и функциональ- 
ность. “Воздушность” внутреннему про- 
странству придает большая площадь осте- 
кления. Сильно изогнутое лобовое стекло с 
тонкими передними стойками продолжают с 
каждой стороны две широкие треугольные 
“форточки", за которыми располагается 
массивная “фальшстойка”, отделяющая 
дверь от верхнего “крыла", выполненного из 
темного стекла. Это “фирменное” решение 
“Италдизайн" облегчает посадку в и 
низкую спортивную машину, не за- 
ставляя водителя или пассажира при- 
гибать голову. Двери, между тем, от- 
крываются традиционным способом. 

Стеклянные “крылья" над дверя- 
ми можно снять вовсе, и тогда купе 
превращается в кузов типа “Тарга Т" 
(Тагда-Т”). Однако даже в этом случае ‘ 
водитель и пассажир этого замеча- 
тельного автомобиля не будут страдать 
от турбулентных потоков воздуха внут- 
ри салона на любой скорости. Лобовое 
стекло, как бы плавно перетекая в две- 
ри, заботливо отводит воздушные струи ѵ 
от кокпита. Но все таки самая интерес- \ і 
ная новинка находится внутри салона. д 

“Шигера” предлагает водителю не 
только электрическую регулировку руле- у 
вого колеса, но и - впервые - электриче- М 
скую регулировку педального ■ 
узла, позволяющую любому подо- 
брать индивидуальное положение 
педалей относительно пола. Едва 
ли кто-то будет оспаривать тот 
факт, что от расположения пе- 
дального узла на спортивном ав- 
томобиле во многом зависит, на- 
сколько водитель сможет ощу- 
щать себя единым целым с маши- 
ной. Кроме этого, комфорт и уве- 
ренность водителя поддерживают 


Ѵ-о6разную “шестерку" от “Альфы-164” трудно 
заметить под опутавшими ее трубопроводамии и 
радиаторами охлаждения воздуха. Лишь опыт- 
ный взгляд найдет приводный нагнетатель 


“Италдизайн” действительно всерьез пред- 
полагала, что БМВ возьмется за производ- 
ство малой серией этого автомобиля, и про- 
чила его как замену БМВ-М1, дизайн кото- 
рого, кстати, также дело рук Джуджаро, 

Увы, но времена оказались неподходя- 
щими для проекта очередного суперкара. 
Толстосумы отвернулись от новейших “Ягу- 
ара-X^220” (^адиа^ X^220) и “Бугатти”, в ре- 
зультате чего первая фирма пережила глу- 
бочайший финансовый кризис (только 
деньги “Форда” помогли ей удержаться на 
плаву), а вторая потерпела крах. Бавар- 
ские боссы рисковать не захотели и поло- 
жили проект под сукно. 

Не получив поддержки от немецкой ком- 
пании, Джуджаро решил обратиться к сооте- 
чественникам. Это казалось вполне здравой 
идеей, поскольку слишком многие поклонни- 
ки итальянских спортивных машин, и в осо- 
бенности фирмы “Альфа-Ромео”, уже отчая- 
лись увидеть какой-нибудь смелый проект. 







164” и установлена продольно перед задни- 
ми колесами. Однако с серийным мотором у 
нее немного общего. Двигатель "Шигеры” 
оснащен двумя турбокомпрессорами с про- 
межуточным охлаждением воздуха, а также 
приводным нагнетателем. Последний рабо- 
тает даже на холостом ходу, чтобы улуч- 
шить крутящий момент двигателя на малых 
оборотах. Результат - мощность около 295 
кВт (400 л. с.) - мало не покажется. Шасси 
тоже вполне соответствует мотору - Фабри- 
цио работал над ним собственноручно. 

Полноприводная трансмиссия заимство- 
вана у ‘'Альфы-155'', однако, если вспомнить, ■ 
она впервые появилась на "Лянче-Дельта- 
НР-интерграле” (Іапсіа ПеІІа НР ІШедгаІе) - 
машине, известной каждому, кто лет пять 
назад следил за чемпионатом мира по рал- 
ли. С раллийного автомобиля пришла и шес- 
тиступенчатая коробка передач с последова- 
тельным переключением. Так что в надеж- 
ности агрегатов вряд ли стоит сомневаться, 
к тому же их использование позволило сэко- 
номить немало времени, сил и средств. 

При длине 4,32 м “Шигера” имеет весь- 
ма необычные пропорции - ее высота всего 
1,15 м, зато ширина - целых 1,98 м. Такое 
соотношение представляет большие воз- 
можности машине даже на гоночной трассе. 
Похоже, что Фабрицио Джуджаро "наконец- 
то удалось реализовать свою мечту - бес- 
компромиссный гоночный автомобиль для 
обычных дорог. А вот найти желающих про- 
изводить эту машину малой серией - это 
уже задача Джуджаро-старшего. При всей 
поддержке “Альфа-Ромео” интерес со сторо- 
ны высшего руководства ФИАТа оказался 
нулевым! Его нынешний шеф, господин Тес- 
торе, не сказал ни слова о машине, когда 
посетил в Женеве стенд “Италдизайна”. 

Кто знает, почему Фабрицио Джуджа- 
ро назвал этот автомобиль “Шигера”? Мо- 
жет быть, он предвидел его судьбу? Во 
всяком случае, у нас осталось еще слишком 
много безответных вопросов. “Шигера" - 
400 лошадиных сил и только 1200 кг... Мо- 
жет быть, она не растает в тумане, если 
кто-нибудь всерьез заинтересуется ею? 

Андреас КОНРАД 

Фото АІІТОМЕОІА 
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стильные кресла с развитой, но ненавязчи- 
вой боковой и плечевой поддержками, об- 
шитые, разумеется, кожей “Коннолли”. 

По словам Фабрицио Джуджаро, чувст- 
во единения водителя и машины - это и 
есть квинтэссенция совершенного спортив- 
ного автомобиля. В “Шигере" это подчерк- 
нуто еще и стеклянным верхом, как бы объ- 
единяющим моторный отсек с пассажир- 
ским отделением. При взгляде сбоку, на- 
оборот, кажется, что автомобиль состоит 
из двух разных частей: агрессивного клино- 
видного передка со стеклянным куполом 
салона и массивного моторного отсека с 
жаберными щелями воздухозаборников и 
огромным антикрылом с яркой линией све- 
тодиодного стоп-сигнала. Вообще же, фор- 
му “Шигеры” гораздо больше диктовала 
аэродинамическая труба, чем воображе- 
ние дизайнера. 

Два регулируемых сервоприводом пе- 
редних воздушных тоннеля слева и справа 
от характерной “альфовской” треугольной 
облицовки радиатора (здесь, естественно, 
фальшивой) вовсе не прихоть, а полезное 
устройство, организующее воздушный по- 
ток таким образом, чтобы увеличить при- 
жимающую силу на передних колесах. 

С конструкторской точки зрения, “Ши- 
гера” тоже демонстрирует прорыв в буду- 
щее. Кузов и шасси выполнены раздельно, 
что облегчает монтаж. Алюминиевый кузов 
крепится к сверхлегкой раме, изготовлен- 


ной из композиционного материала на осно- 
ве алюминия с добавлением углеволокна. 

И все же “Шигера” - это не витрина кон- 
структорских и художественных достижений 
фирмы “Италдизайн". Не в 
традициях итальянской ком- 
пании строить прототипы, ко- 
торые, если и могут передви- 
гаться самостоятельно, то 
лишь для того, чтобы чем-то 
отличаться от макета. Фаб- 
рицио Джуджаро ручается 
за то, что этот автомобиль 
“умеет ездить". Ведь на нем 
не только эмблема с кре- 
стом и змеей, но и узлы, и 
агрегаты от машины “Аль- 
фа-Ромео”. Ѵ-образная 
трехлитровая “шестерка” 
заимствована у “Альфы- 


Открытые двери, крышка ка- 
пота и багажника буквально 
рвут на части стильный ку- 
зов “Шигеры” 





ПІРІД ПРЕМЫРОИ 


”ИЕРСЕДЕС” С-КЛДССА 


Хотя сегодня "мерседесы” С-класса уже не самые маленькие в 
производственной программе компании "Даймлер-Бенц” и, безус- 
ловно, не самые доступные по цене, они по-прржнему пользуют- 
ся спросом. Общее число машин, проданных с 1993 года, превы- 
сило миллион. Но в последнее время фирму стало тревожить, 
что возраст покупателей этих автомобилей перевалил за 50 лет. 
Очередное поколение машин С-класса, премьера которого состо- 
ится на рубеже тысячелетия, должно перевернуть устоявшееся 
мнение, что маленькие седаны "Мерседеса” интересны лишь лю- 
дям пожилого возраста. 


Новый автомобиль (его внут- 
ренний индекс ѴѴ203) будет ради- 
кально отличаться от предшествен- 
ника внешне - дизайнерам, работа- 
ющим под руководством Харальда 
Лешке, пришлось отказаться от кон- 
сервативного облика. Вопреки дол- 
го будоражившим умы слухам о пе- 
реходе на переднеприводную плат- 
форму, "Мерседес” С-класса сохра- 
нит классическую компоновку (дви- 
гатель спереди, ведущие колеса - 
задние). По наружным габаритам он 
будет примерно соответствовать 
нынешнему "Фольксвагену-Пассат”, 
а по объему салона - превзойдет 
всех конкурентов. 

Первоначально автомобиль бу- 
дут оснащать четырех-, шести- и 
восьмицилиндровыми бензиновыми 


двигателями мощностью от 75 
кВт/102 л. с. до 225 кВт/306 л. с. и 
рабочим объемом от 1 ,6 до 4,3 л, а 
также двумя дизельными моторами 
с системой "коммон рейл” объемом 
2,2 л (четырехцилиндровый мощно- 
стью 92 кВт/125 л. с.) и 2,7 л (пяти- 
цилиндровый, 110 кВт/150 л. с.). Ес- 
ли бензиновые шести- и восьмици- 
линдровые моторы благополучно 
перекочуют с нынешних моделей, 
то ряд четырехцилиндровых будет 
полностью новым. Производство 
этих двигателей начнется не рань- 
ше середины 1999 года, они будут 
трех разновидностей: 1,6 л, 75 
кВт/1 02 л. с., 1 ,8 л, 85 кВт/1 1 5 л. с. и 
2 л, 100 кВт/136 л. с. Семейство мо- 
торов должно получить индекс 
М131, и от предыдущего оно, воз- 
можно, будет отличаться более про- 
стой конструкцией, например всеми 
шестнадцатью клапанами станет 
управлять один распределительный 
вал; улучшатся также экологиче- 
ские и экономические показатели. 

По неподтвержденным дан- 
ным, в качестве альтернативы гид- 
ромеханическому "автомату” на ав- 
томобилях с четырех- и шестици- 
линдровыми (!) моторами будет 
предложен вариатор с электронным 


управлением. Для спортивных вари- 
антов всерьез обсуждается приме- 
нение тормозных дисков из угле- 
родного композита, обладающих 
уникальными фрикционными свой- 
ствами (такие сейчас устанавлива- 
ют на машины формулы 1). 

Однако наиболее интересным 
представляется расширение типа- 
жа кузовов. Если "Мерседес-Бенц- 
190’’ (ѴѴ201) предлагался покупате- 
лям только с одним кузовом - четы- 
рехдверным седаном, а его после- 
дователь С-класса (ѴѴ202) с двумя 
(седан и универсал), то будущая ма- 
шина, вероятно, получит еще трех- 
и пятидверный хэтчбек с укорочен- 
ной примерно на 120 мм базой. Эти 
автомобили будут оснащать "мини- 
мальными” моторами, а список до- 
полнительного оборудования для 
них несколько ограничат, чтобы 
удержать базовую цену лишь не- 
много большей, чем у нового ”А160”. 
Подобные планы едва ли осущест- 
вятся ранее 2001 года, равно как и 
замена нынешнего купе "Мерседес- 
СІК” автомобилем с более совре- 
менным шасси. 

Премьера нового С-класса, 
скорее всего, состоится на Франк- 
фуртском автосалоне 1999 года. 


Рисунок Александра КРАСНОВА. 
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"РЕНО- 

САФРАН" 

Статистика продаж на европейском рын- 
ке год за годом подтверждает высказанный 
в свое время прогноз - спрос на большие ма- 
шины среднего класса неумолимо падает. Те- 
перь европейцы предпочитают машины по- 
меньше, но по вместимости и по комфорту 
мало чем уступающие бывшим своим образ- 
цам для подражания. В этом можно убедить- 
ся, сравнивая две модели среднего класса от 
"Рено”: большую "Сафран” и поменьше - "Ла- 
гуна”. Это побудило фирму обновить свою 
■флагманскую” модель, несмотря на то, что 
во Франции "Сафран” более популярна, чем 
ее конкуренты - ”Ситроен-ХМ” и ”Пежо-605''. 

В 1997 году "Сафран” приобрел значи- 
тельно обновленный передок, новые задние 
фонари и более модный стиль оснащения 
салона. Для передних пассажиров появи- 
лись боковые подушки безопасности, отсут- 
ствие которых в автомобилях такого класса 
считают теперь "дурным тоном”. Однако 
наибольшие изменения - под капотом: на 
"Сафран” устанавливают два новых двига- 
теля (четырех- и пятицилиндровые) рабочим 
объемом 2,0 и 2,4 л - поздние плоды наме- 
чавшегося несколько лет назад тесного сот- 
рудничества с "Вольво”. Они заменили уста- 


"НИССАН- 

ЭКО-Т" 

Компания "Ниссан”, пожалуй, первая 
среди японских решилась начать производст- 
во средних грузовиков в Западной Европе. 
Рискованный шаг. И сделан он был испан- 
ской компанией с японским капиталом "Нис- 
сан Вехикулос Индустриалес” (Nіззап 
Ѵебісиіоз Іпсіизігіаіез) в надежде, что два "ки- 
та”, которые приносят успех в условиях ры- 
ночной экономики, вывезут. А это - низкие 
цены и высокое качество машин, основанное 
на современной японской технологии. Так и 
случилось. Несмотря на довольно некази- 
стый вид устаревших кабин, оставшихся по 
наследству еще от испанских грузовиков "Эб- 
ро” (ЕЬго), новые автомобили находят своего, 
как правило, испанского или португальского 
покупателя в Европе, а большая часть машин 
экспортируется в страны Азии и Латинской 
Америки. Г рузовики "Эко-Т” заметно дешев- 
ле западноевропейских аналогов. 

Производственная программа с 1996 го- 
да включает семейство автомобилей малой и 
средней грузоподъемностью полной массой 
от 3,5 до 15 т. Предусмотрено четыре серии 
моделей: ЕСО-Т.ЮО полной массой 3,5-5,6 т; 
ЕСО-Т.135 - 6-8 т; ЕСО-Т.160 - 9-13 т и 
ЕСО-Т.200 -12-15 т. Первые две серии рас- 




ревшие и прожор- 
ливые моторы (2,0 и 
2,2 л) собственного 
изготовления. 

Пока "Сафран” 
выпускают, но его 
будущее остается 
неясным. Многие по- 
купатели, как было 
сказано, сегодня до- 
вольствуются маши- 
нами поменьше, а 
те, кому нужен боль- 
шой автомобиль 
среднего класса, все 
чаще предпочитают 
модели немецкого 
производства, доминирующие в Европе. 

Данные ”Сафрана-2,5" с новой 20-кла- 
панной рядной "пятеркой” разработки 
"Вольво”. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число цилинд- 
ров, клапанов и рабочий объем - 5-20-2435 
см3; мощность "нетто” - 121 кВт/165 л. с. при 
6000 об/мин; максимальный крутящий момент 

- 21 1 Н м при 4600 об/мин. Коробка передач 

- механическая 5-ступенчатая (автоматиче- 
ская гидромеханическая 4-ступенчатая). Ку- 
зов - 5-местный 5-дверный хэтчбек нёсущего 
типа; компоновка - переднеприводная с по- 
перечно расположенным силовым агрегатом; 


база - 2765 мм; габарит (длина, ширина, вы- 
сота) - 4768x1816x1435 мм; снаряженная 
масса - 1570 (1610) кг; полная масса - 2080 
(2110) кг; максимальная скорость -220 (215) 
км/ч; время разгона с места до 100 км/ч - 9,1 
(10,2) с; расход топлива в условных город- 
ском и пригородном европейских ездовых ци- 
клах - 14,8 (15,3) и 7,6 (8,2) л/100 км соответ- 
ственно. Сведения о семействе. Общее ко- 
личество модификаций, различающихся мощ- 
ностью двигателей, - 4, в том числе одна - с 
дизелем. Диапазон рабочих объемов двига- 
телей - 1948-2963 см3, мощность - 83-123 
Н м/1 13-167 л. с. Диапазон максимальных 
скоростей - 1 92-220 км/ч. 



считаны пре- 
имуществен- 
но на развоз- 
ные перевоз- 
ки и снабже- 
ны четырех- 
цилиндровы- 
ми дизелями 
мощностью 
79 кВт/108 

л. с. и 102 
кВт/138 л. с. 

Две другие 
серии - с ше- 
стицилиндро- 
выми мотора- 
ми мощно- 
стью 119 кВт/162 л. с. и 154 кВт/209 л.с. пред- 
назначены для работы на маршрутах сред- 
ней дальности в составе автопоездов полной 
массой 18-24 т. Кабины - короткие трехмест- 
ные или удлиненные семиместные. 

В зависимости от полной массы модели 
этого семейства оснащаются гидравличе- 
ской, пневмогидравлической или пневмати- 
ческой тормозными системами с барабанны- 
ми или дисковыми колесными тормозными 
механизмами. Коробки передач - механиче- 
ские пяти- и щестиступенчатые или автома- 
тические гидромеханические. Подвески - как 
рессорные, так и на пневмобаллонах. 

Данные ЕСО-Т.І60.90 1997 года. 


Техническая характеристика 

Двигатель - дизельный с непосредст- 
венным впрыском топлива с турбонаддувом; 
число цилиндров, клапанов и рабочий объем 
- 6-12-5985 см3; мощность "нетто” - 119 
кВт/162 л.с. при 2600 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 459 Н м при 1500 об/мин. 
Коробка передач - механическая 5-ступенча- 
тая. База - 3230.. .4730 мм; габарит шасси с 
кабиной (длина, ширина, высота) - 
6420. ..8820 X 2169 х 2406 мм; собственная 
масса шасси с кабиной - 31 25.. .3260 кг; пол- 
ная масса 9000 кг; полная масса буксируемо- 
го автопоезда - 18000 кг; максимальная ки- 
нематическая скорость - 97 или 1 1 0 км/ч. 
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"АѴДИ-АЗ" 

Среди европейских изготовителей ав- 
томобилей малого класса компания "Фольк- 
сваген” занимает самое почетное место. Ее 
модель "Гольф" с 1975 года и, скорее всего, 
по сей день (итоги уходящего года еще неиз- 
вестны) удерживает первое место по прода- 
жам машин этого класса на континенте. Так 
что до сих пор это был бесспорно лучший 
автомобиль в самом популярном у европей- 
цев классе. В то же время спрос на ”Г ольф” 
постепенно снижается, что стало особенно 
заметно в последние годы. Чтобы поддер- 
жать его, руководство компании решило 
предложить более престижную, чем "Фольк- 
сваген”, марку. 

Так появилась ”Ауди-АЗ", в облике кото- 
рой комфортабельность чуточку сочетается 
со спортивными чертами, а отделка салона 
напоминает "взрослые” модели фирмы. ”Ау- 
ди-АЗ” по размерам несколько больше уже 
привычного "Гольфа ІП”. Дело в том, что ку- 
зов и так называемая платформа АЗ схожи с 
"Гольфом", но не третьего, а четвертого по- 
коления, который впервые представили в 
сентябре во Франкфурте. Так что владельцы 
”Ауди-АЗ” уже смогли, хотя и косвенно, оце- 



нить потребитель- 
ские качества буду- 
щего "Гольфа”. 

Основное от- 
личие АЗ от послед- 
него в том, что он 
изначально может 
быть только с трех- 
дверным кузовом, а 
его базовая комп- 


лектация включает 

двигатель, нетипичный для машины малого 
класса, мощностью аж 74 кВт/101 л.с. Авто- 
мобиль на 15% дороже "Гольфа ІИ” с таким 
же мотором. Другие его модификации пока 
оснащают четырехцилиндровым 20-клапан- 
ным двигателем "Ауди” рабочим объемом 
1,8 л, мощностью 92 кВт/125 л.с. и 110 
кВт/150 л.с. (с турбонаддувом), а также 90- 
сильным дизелем с непосредственным 
впрыском топлива. 

За прошедший с начала производства 
АЗ год стало ясно, что многим покупателям 
пришлась по душе идея престижной модели 
малого класса, а "Фольксваген” - он ведь и 
есть только "фолькс-ваген", то есть "народ- 
ный автомобиль". 

Данные базовой модели АЗ-1,6 1997 
года. 


Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число цилинд- 
ров, клапанов и рабочий объем - 4-8-1595 
см3; мощность "нетто” - 74 кВт/101 л.с. при 
5600 об/мин; максимальный крутящий момент 

- 145 Н м при 3800 об/мин. Коробка передач 

- механическая 5-ступенчатая. Кузов - 4-5- 
местный 3-дверный хэтчбек несущего типа; 
компоновка - переднеприводная с поперечно 
расположенным силовым агрегатом; база - 
2512 мм; габарит (длина, ширина, высота) - 
4152x1735x1423 мм; снаряженная масса - 
1090 кг; полная масса - 1600 кг; максималь- 
ная скорость - 188 км/ч; время разгона с мес- 
та до 100 км/ч - 11,3 с; расход топлива в ус- 
ловных городском и пригородном европей- 
ских ездовых циклах - 10,6 и 5,9 л/100 км со- 
ответственно. 


"ДЖИ эм СИ" 
СЕРИИ С 



в Европе и России под маркой "Джи Эм 
Си” известны только легкие грузовики, глав- 
ным образом вседорожники на их базе - ”Си- 
ерра” и "Джимми”. Однако для США и ее тра- 
диционных рынков сбыта компания "Джене- 
рал моторе” делает несколько семейств гру- 
зовых автомобилей среднего, а теперь и тя- 
желого классов под марками ”Джи Эм Си" и 
"Шевроле”. Практически они двойники, отли- 
чающиеся незначительными деталями опе- 
рения и, конечно, эмблемами. В 1996 году 
спрос на эти машины только в США составил 
около 25 тыс. шт. 

Г рузовики серии С выпускают с прошло- 
го года под обеими марками. Они включают 
четыре семейства моделей различной пол- 
ной массой: С5500 - от 8,16 до 9,52 т; С6500 
- 9,52-1 1 ,8 т; С7500 - 1 1 ,8-1 4,97 т и трехос- 
ные (6x4) С8500 полной массой до 27,66 т. На 
фото - трехосный самосвал С8500 и двухос- 
ный фургон С7500. 

Несмотря на то, что на всех машинах 
применена капотная компоновка, расстояние 
от бампера до задней стенки кабины состав- 
ляет всего 2642 мм. Удивительно, но до сих 
пор базовым мотором остаются Ѵ-образные 
бензиновые (!) "восьмерки” рабочим объемом 
6,0 и 7,0 л. Почему не дизели? Основная при- 
чина столь консервативного конструктивного 
решения - спрос. Покупателя прельщает де- 


шевизна автомобиля. В такой комплектации 
его покупают, главным образом, фермеры, у 
которых грузовики эксплуатируются несколь- 
ко месяцев в году и имеют небольшие годо- 
вые пробеги - на топливе много не сэконо- 
мишь. Те же, кто приобретает машины для 
коммерческой эксплуатации, заказывают не 
только дизельный двигатель, но и более 
удобную для ежедневной работы комплекта- 
цию. На выбор предлагают несколько вари- 
антов дизелей фирмы "Катерпиллер” модели 
3116 рабочим объемом 6585 смЗ в диапазоне 
мощности от 127 кВт/172 л. с. до 205 кВт/278 
л. с. 

Коробки передач - механические пяти-, 
шести-, семи- и девятиступенчатые произ- 
водства "Итон" или "Спайсер”, а также авто- 


матические гидромеханические фирмы "Ал- 
лисон". Тормозные системы - гидравличе- 
ские или пневматические - по заказу. 

Данные модели С7500 с бензиновым и 
дизельным (в скобках) двигателями. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый с впрыском топ- 
лива (дизель непосредственного впрыска с 
турбонаддувом); число цилиндэов, клапанов и 
рабочий объем - 8-16-6992 см^ (6-12-6585 
см3); мощность "нетто” ("брутто”) - 190 
кВт/258 л. с. при 4000 об/мин (127 кВт/172 л. с. 
при 2600 об/мин); максимальный крутящий 
момент - 542 Н м при 2800 об/мин (570 Н м 
при 1560 об/мин). Коробка передач - механи- 
ческая 5(6)-ступенчатая. База - от 3378 до 
6579 мм; полная масса - от 11800 до 14900 кг. 
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"НАУТИЛУС" В АВТОМОБИЛЬНОМ МОРЕ 


I 

I 


I 



Возможно, не все зна- 
ют, что "Наутилус" - это не 
только подводная лодка из 
фантастического романа 
Жюля Верна и популярная 
сравнительно недавно рок- 
группа, но и хищный голо- 
воногий моллюск, обитаю- 
щий в теплых океанах. 
Именно в честь этого, в о6- 
щем-то ничем особо не при- 
мечательного (и даже не- 
съедобного) животного на- 
звали автомобиль. Кон- 


цепт-кар "Наутилус" никогда не 
будут выпускать серийно. Его 
судьба - разъезжать по выстав- 
кам: весной он красовался в Же- 
неве, осенью - во Франкфурте. 

Концепт-кар - совместный 
проект известного дизайнерско- 
го ателье "Пининфарина" (Ита- 
лия) и французского "Пежо". Об 
этом говорят и эмблемы двух 
фирм, которые несет автомо- 
биль (одна - на капоте и багаж- 
нике, другая - на передних 
крыльях). Двигатель - бензино- 
вый, 24-клапанная "шестерка” 
(2946 см3, 140 кВт/194 л. с.), ра- 
зумеется, от "Пежо”. Компонов- 
ка переднеприводная с попа- 


давшую как бы импульс к созда- 
нию "Наутилуса”. Ее кузов спрое- 
ктирован также дизайнерами 
"Пининфарины”, но, во-первых, 
двухдверное купе - не четырех- 
дверный седан, а во-вторых, 
”406" - машина классом ниже. 

Неужели в фирме "Пежо” 
зреют планы начать наступление 
на рынок относительно дорогих 
больших спортивных машин? Как 
знать. Фирма участвует в чемпи- 
онате мира по ралли, делает мо- 
торы для формулы 1 и т. д. К то- 
му же уровень жизни многих ев- 
ропейцев и американцев позво- 
ляет покупать автомобиль специ- 
ально для отдыха: повышенной 


плавные линии, в общем, негде 
разгуляться. Можно провести та- 
кую параллель: на подиумах До- 
мов высокой моды выступают 
манекенщицы только высокого 
роста. 

С точки зрения дизайнеров 
"Наутилуса", низко расположен- 
ные воздухозаборники спереди 
подчеркивают спортивность ма- 
шины, а "обрубленный” задок - 
ее мощь. Плавные очертания ку- 
зова напоминают рыбу. Много- 
численные вырезы, в том числе 
в салоне и подкапотном про- 
странстве, чем-то похожи на ры- 
бьи жабры. Здесь, правда, не- 
стыковка с названием - моллю- 
ски отнюдь не рыбы, а беспозво- 
ночные. Пластиковая крыша - не 
новшество: такие на серийных 
машинах появились уже давно - 
вспомним хотя бы революцион- 
ный "Ситроен 08”. На рабочем 
месте водителя, разумеется, дис- 
плеи, без них теперь ни один кон- 
цепт-кар не обходится. 

В целом машина получилась 
привлекательной, что немудре- 
но. У "Пининфарины” колоссаль- 
ный опыт проектирования кузо- 
вов спортивных машин, в част- 
ности, все "феррари” последних 
десятилетий вышли из этого 
ателье. Нынешний проект подос- 


Исследование рынка автомобилей 
в США показало, что наиболее вы- 
годной покупкой является "Тойо- 
та-Лендкрюйзер". Купив ее в 1994 
году за 35403 доллара, владелец 
спустя три года может продать ма- 
шину за 33481 доллар, то есть по- 
теряет менее 6% первоначальной 
стоимости. На втором и третьем 
местах по выгодности тоже вседо- 
рожники - "Шевроле" и ОМС. В де- 
сятку лучших входят модели БМВ 
и "Мерседес-Бенц". 

В 1999 г. БМВ представит 2-мест- 
ный родстер 28, оснащенный вы- 
сокофорсированным 420-сильным 
мотором Ѵ8. Любители особо бы- 
строго разгоне смогут заказать 28 
с 6-литровым Ѵ12 от суперкара 
"Мак-Ларен Р1", развивающим 500 
л.с. Стоимость родстера около 100 
тыс. долларов. 

Через полгода в продажу поступит 
"Ниссан-Примера " с кузовом уни- 
версал, спроектированный в Мюн- 
хене. Собирать машину будут на 
заводе "Ниссана " в Сандерленде 
(Англия), Универсал длиннее седа- 
на на 8 см и комплектуется одним 
из трех моторов: бензиновыми 1,6 
и 2,0 л либо турбодизелем 2,0 л. 

Дилеры "Крайслера" начнут в ян- 
варе продажи новой модификации 
популярного в России джипа 
"Г ран-Чероки" с 240-сильным дви- 
гателем объемом 5,9 л, созданным 
на базе 5,2-литровоИ Ѵ-образноИ 
"восьмерки ". "Джип Гран-Чероки- 
Лимитед ІХ" разгоняется до 100 
км/ч за 8,2 с и в городских услови- 
ях "съедает " литр бензина на 4 км 
пути. 

Чешская "Шкода " наращивает вы- 
пуск автомобилей. За первое полу- 
годие 1997 г. выпущено на 27% 
больше машин, чем за аналогич- 
ный период 1996-го. 

" Мерседес-Бенц " отзывает седаны 
С-класса, изготовленные с июля 
1995 по декабрь 1996 г„ для устра- 
нения дефекта передних тормо- 
зов. Случаев отказа пока не зафик- 
сировано, но фирма не хочет рис- 
ковать и готова бесплатно обслу- 
жить почти 70 тыс. машин. 

В следующем году поступит в про- 
дажу обновленный "Линкольн-Та- 
ун Кар" - самая дорогая модель из 
производимых компанией ‘"Форд". 
Кузов приятно округлился и те- 
перь уже не выглядит столь кон- 
сервативно. Подвеска и тормоза 
спроектированы заново, доработа- 
на автоматическая трансмиссия, 
мотор Ѵ8 модифицирован и разви- 
вает 220 л.с. 


речно расположенным мотором. 
Габарит (длина, ширина, высо- 
та) - 4990x1948x1355 мм, база - 
2950 мм. 

Машина принадлежит к 
большим седанам со спортивным 
уклоном. Подобные автомобили 
типичны скорее для БМВ, "Ауди”, 
"Понтиака”, но отнюдь не для 
"Пежо”. В пресс-релизе упомина- 
ют спортивную ”Пежо-406 купе”, 


проходимости, чтобы ездить в 
красивые, но труднодоступные 
места, или спортивный - "прохва- 
тить" по автостраде для разрядки 
после напряженных трудов. И 
сейчас спрос на такие машины 
растет. Впрочем, причина созда- 
ния "концепта" может быть более 
прозаической: на короткой маши- 
не трудно продемонстрировать 
дизайнерские изыски, показать 


пел к юбилею - пяти- 
десятилетию тесного сотрудни- 
чества с "Пежо”. 

Посторонним наблюдате- 
лям обычно трудно оценить, на- 
сколько результаты работы над 
концепт-карами используются в 
будущих серийных автомобилях, 
но рекламная и экономическая 
подоплека таких проектов оче- 
видна. 


Вероятно, на "Форде "" посчитали, 
что 60 л.с, для малыша "Ка " недос- 
таточно, и выделили ему новый 
двигатель - 125-сильный 16-кла- 
панныИ 1,7 л от спортивного купе 
"Пума"". Оснащенный им "Ка ПЗ " 
будет стоить около 17 тыс. долла- 
ров. 

Премьера нового 3-дверного купе 
"Мерседес-Бенц" С-класса состо- 
ится в 2000 году. Вслед за ним поя- 
вится кабриолет. 
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Летающий автомобиль "Конверкар 

дитя^онверсии производства. 


пт. 


Современный серийный автомобиль ЯШ 

по некоторым параметрам уже 

превосходит двух-, четырехместный ШГ / ' 

самолет. Летать автомобилю не у- / ' 

позволяют, можно сказать, щН* - 

сознательно: монтируют антикрыло, 
задают аэродинамическую форму 
кузову, прижимающую его к земле, 

распределяют соответствующим образом нагрузку на оси. Тем не менее идея 
полетов на обычном автомобиле буквально носится в воздухе. 



Читатели постарше помнят, как лихо 
улетел от полиции на своем “Ситроене” Фан- 
томас. Увы, это было лишь в фантастиче- 
ском киносериале. Между тем в нашей стра- 
не, где на большей части территории с ог- 
ромными запасами природных богатств поч- 
ти нет асфальтированных дорог, идея поле- 
тов на автомобилях, будь она реализована, 
способна принести большую практическую 
пользу. И не только полетов. Нефтяникам, 
охотникам, связистам, медикам очень приго- 
дились бы плавающие автомобили, аэроса- 
ни, транспортные средства на воздушной 
подушке и т. п. Но вернемся к полетам. 

В самом деле, почему бы автомобилям 
не летать? Современные модели мощнее 
некоторых самолетов, да и оснащены не ху- 
же - бортовым компьютером, различными 
системами автоматики (АБС, системой 
электронного впрыска топлива, регулиро- 
вания тяги и т. д.), системой навигации, ра- 
диотелефоном... 

Все это так, но перед серийным авто- 
мобилем на пути в небо стоят серьезные 


препятствия. Именно серийным, с навес- 
ным оборудованием, потому что сделать 
единственный, очень дорогой летающий 
автомобиль, скажем специально для Фан- 
томаса, можно даже сверхзвуковым. 

Первая проблема - габарит. Необхо- 
дим размах крыла 10-12 м и длинная хво- 
стовая часть фюзеляжа. Как их неудобно 
складывать, транспортировать, хранить! В 
то же время проблему решить просто, отка- 
завшись от классической компоновочной 
схемы самолета. Если для воздушного ав- 
томобиля использовать крыло малого удли- 
нения, то можно получить аппарат с отлич- 
ными взлетно-посадочными характеристи- 
ками, хорошей устойчивостью и управляе- 
мостью, а главное - с прекрасными проти- 
воштопорными свойствами. 

Такой самолет может иметь размах 
крыла всего 6,6 м. Это значит, что у авто- 
мобиля шириной 2,2 м на крыше окажутся 
два сложенных крыла по 2,2 м. Длина тако- 
го самолетоавтомобиля будет около 6 м. 
Как видим, размеры машины в “автомо- 


бильном варианте" даже чуть меньше, чем 
у грузовика ГАЗ-53. Кстати, отечественные 
и зарубежные самолеты с крылом малого 
удлинения {''Бич-20”, Х-112, 00-2) представ- 
ляют собой отличные аналоги летающих 
автомобилей. 

Вторая проблема, которая, несмотря 
на удачные полеты самолетоавтомобилей, 
возвращает идею летающей машины с неба 
на землю - сложность управления крыла- 
той машиной, где самым трудным является 
взлет и посадка. А чтобы их упростить, не- 
обходимо снизить посадочную скорость до 
40-55 км/ч - тогда полет будет доступен 
почти любому шоферу. Но сегодня достичь 
таких параметров удается далеко не всем, 
кто экспериментирует в этой области. 

Коснемся еще одной проблемы - под- 
готовки водителей для управления такими 
аппаратами. Чтобы получить свидетель- 
ство пилота, необходимо налетать 40 часов 
на учебном самолете, из них 28 часов с ин- 
структором и 12 часов самостоятельно для 
закрепления навыков пилотирования и вы- 
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полнения фигур высшего пилотажа. Срав- 
ните: для получения водительских прав в 
автошколе обучаемый должен наездить с 
инструктором около 30 часов на учебном 
автомобиле (другое дело, что на практике 
это бывает намного меньше). В России в 
наше время надо заплатить $180 за один 
летный час при обучении на самолете Як- 
18Т, а полный курс летной подготовки на 
этом самолете обойдется в $7200. Между 
прочим, теоретическая подготовка и лет- 
ная программа в некоторых школах США 
стоит около $2000. Но пока до всего этого 
еще далеко, поэтому вернемся к самим ле- 
тающим автомобилям. 

Начиная с 1917 года таких аппаратов 
различного типа было построено всего око- 
ло пятидесяти. Для обзора всех этих машин 
в довольно короткой статье возможностей, 
конечно, нет, и мы остановимся лишь на са- 
мых интересных конструкциях. 

После окончания второй мировой вой- 
ны американские самолетостроительные 
фирмы в ходе конверсии производства ре- 
шили создать крылатый автомобиль. В 
1947 году построили небольшую машину 
“Конверкар”, на которую устанавливали 
“самолетный комплект” - крылья, дви- 
гатель с воздушным винтом и хвосто- 
вую балку с оперением. Автомобиль 
был снабжен мотором мощностью 26 
л. с. и авиадвигателем “Лайкоминг" 
мощностью 180 л. с. Летный комплект 
монтировали на крыше автомобиля 
(рис. справа вверху) с помощью трех 
несущих узлов и блока, соединяющего 
системы управления самолетом с ра- 
бочим местом водителя. Фирма “Кон- 
вер" объявила, что съемный комплект 
будет стоить 15 тыс. долларов, если 
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наберется заказ на 160 тыс. машин. Такого 
количества покупателей не нашлось. 

Наиболее удачным летающим автомо- 
билем из США считается “Аэрокар”, соз- 
данный М. Тейлором. Практически это 
обычный автомобиль, который при движе- 
нии по шоссе вез за собой крылья и хвосто- 
вую часть фюзеляжа с оперением на при- 
цепе. Первый полет он совершил в 1949 го- 
ду, а затем было построено еще семь таких 
М9ШИН. В 1 956-м аппарат был даже серти- 
фицирован Федеральным авиационным уп- 
равлением США. Этот летающий автомо- 
биль имел крыло размахом 10,4 м и взлет- 
ный вес 953 кг. Крейсерская скорость поле- 
та - 160 км/ч, максимальная скорость в ав- 
томобильном режиме - 107 км/ч. 

Одна из последних зарубежных работ 
- четырехместный “самолет-автомобиль”, 
построенный в США (рис. внизу на стр. 58) 
фирмой “Эс-Ти-Ви-Ди” (8ТѴО) в 1995 году. 
Он оснащен двигателем мощностью 180 л. 
с. и имеет взлетный вес 637 кг. По утвер- 
ждению создателя конструкции К. Вернике, 
стоимость единичных экземпляров будет 


Планер для танка А-40 (КТ). 

около $500 тыс., а при малосерийном про- 
изводстве не превысит 100 тысяч. 

Так уж случилось, что первой крыла- 
той машиной в СССР оказался “внедорож- 
ник”, а точнее, легкий танк. Это было про- 
диктовано суровым военным временем. В 
1942 году под руководством О. Антонова 
спроектировали и построили грузовой пла- 
нер А-40 (он же КТ - крылья танка). На се- 
рийный легкий танк (рис. слева вверху) 
сверху крепился планер с размахом крыла 
18 м. Управлял планером пилот, сидевший 
в кабине танка. Таким образом предполага- 
лось перебрасывать танки через линию 
фронта в расположение партизан. “Крыла- 
тый танк” совершил несколько полетов, но 
дальше экспериментов дело не пошло - не 
оказалось подходящего самолета-букси- 
ровщика. 

Стало быть, танки в небо не подня- 
лись. Летать на автомобилях мы тем более 
не будем - против этого категорически воз- 
ражает Воздушный кодекс России, остав- 
шийся с прежних времен. 

Однако проблема есть. О том, что до- 
рог в России мало, особенно на Се- 
вере и за Уралом, знает каждый. 
Просторы огромны. Зимой они зане- 
сены снегом. Летом - множество 
рек, озер и водных, заболоченных 
преград - и на танке не проедешь. 
Отсюда - большая потребность во 
внедорожном транспорте: аэросанях, 
аэроглиссерах, аппаратах на воздуш- 
ной подушке, легких экранолетах. 
Над этим у нас задумались давно. 

В 1959 году в вертолетном кон- 
структорском бюро Н. Камова был 
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разработан автомобиль-аэросани “Север- 
2". Серийная “Победа”, установленная на 
лыжи и снабженная авиационным мотором 
АИ-14 мощностью 260 л. с., превратилась в 
быстроходный транспорт для северных 
районов страны в период зимнего бездоро- 
жья. Пробег аэросаней “Север-2” составлял 
12-15 тыс. км в год при средней скорости 
движения на почтовых трассах 30-35 км/ч. 
Маршруты аэросаней проходили по целин- 
ному снегу, торосистому льду, в мороз до 
45-50°С. Они выполняли регулярные поч- 
товые и пассажирские рейсы в районах Си- 
бири, Дальнего Востока и Казахстана. 

В конце 60-х годов в ОКБ Н. Камова 
были созданы аэросани Ка-30 с кузовом 
микроавтобуса РАФ (фото на стр. 56) и тем 
же авиационным мотором мощностью 260 
л. с. В конструкции аэросаней были исполь- 
зованы агрегаты автомобиля ЗИЛ-1 30. Ма- 
ксимальная скорость хода - 100 км/ч, мак- 
симальная коммерческая нагрузка - 1000 
кг. Долгие годы аэросани Ка-30 выпускали 
серийно. Установленные на два поплавка, 
они превращались в аэроглиссер. Эта мо- 
дификация Ка-ЗОВ могла двигаться по мел- 
ководью и при высоте волны до 0,5 м со 
скоростью 60 км/ч. 

Существенный недостаток этих аэро- 
мобилей, так же как и многих американских 
летающих автомобилей, - использование 
мощного авиационного мотора, дорогого в 
эксплуатации, в частности из-за большого 
расхода бензина (до 40 литров в час) и мас- 
ла. Да и стоимость авиадвигателя почти в 
10 превышает стоимость автомобильного 
такой же мощности. Используя авиацион- 
ный двигатель, нельзя сделать дешевый 
аэромобиль или автомобиль-самолет. 

В 1991 году в Московском авиацион- 
ном институте совместно с фирмой “Мак- 
кин" был разработан проект аэросаней и 


■север-2” с кузовом автомобиля “Победа”. 


.■нива” с воздушным винтом (зксперимен- • 


аэроглиссера на базе автомобиля 
ВАЗ-2121 “Нива” (см. фото) с приво- 
дом воздушного винта от штатного 
мотора. Серийная “Нива” с помощью 
навесного оборудования за двадцать 
минут превращалась в аэросани или 
в аэроглиссер. Воздушный винт, раз- 
мещенный на кронштейне в задней части 
кузова, приводился от карданного вала че- 
рез клиноременный редуктор; лыжи или по- 
плавки крепили на колесах “Нивы”. Ско- 
рость движения такого транспортного 
средства по снежной целине превышает 
110 км/ч, а по воде - 70 км/ч. Был разрабо- 
тан и проект аэромобиля на базе вседо- 
рожника “Форд-Бронко” с двигателем мощ- 
ностью 260 л. с. (не путайте с внедорожни- 
ком - транспортным средством, не предна- 
значенным для движения по дорогам обще- 
го пользования). 

Проведенные исследования показали, 
что использование воздушного винта в ка- 
честве движителя особенно эффективно 
для легкого автомобиля (массой около 750 
кг) однообъемной компоновки. Поэтому в 
1994 году в МАИ разработали проект “Ле- 
тающий автомобиль" на базе машины “Ре- 
но-Твинго". Причем машина превращается 
не только в самолет, но и еще в шесть 
транспортных средств. 

Первые два - глиссер и яхта - не тре- 
буют переделки серийного автомобиля, од- 
нако необходимы спасательные жилеты 
для экипажа. Автомобиль наезжает на два 
поплавка, соединенных жестким мостом в 
катамаран. На поплавках колеса автомоби- 
ля закрепляют. Откидная рулевая колонка 
катамарана - с гребным винтом, она снаб- 


жена силовым и рулевым приводом от пе- 
редних ведущих колес. С автомобильным 
двигателем мощностью 65 л. с. глиссер ра- 
зовьет скорость 60 км/ч при высоте волны 
до 0,5 м. 

Если вместо съемного багажника на 
крыше закрепить крылья-паруса, убрать от- 
кидную колонку, автомобиль превратится в 
экологически чистое транспортное средст- 
во: яхту-катамаран с жестким аэродинами- 
ческим парусом. Скорость хода 1 1-12 узлов 
даже при скорости ветра 5-7 м/с, благодаря 
аэродинамическим качествам парусов. 

Для других преобразований автомо- 
биль “Рено-Твинго” придется оборудовать 
воздушным винтом, который с помощью ре- 
менного редуктора приводится во враще- 
ние двигателем автомобиля. Подшипнико- 
вый узел винта закреплен на кронштейне 
на задней стенке кузова машины. 

Для движения по снегу на колесах ав- 
томобиля закрепляют стеклопластиковые 
лыжи с полиэтиленовым или фторопласто- 
вым покрытием полозьев. Масса лыжи - 7 
кг, скорость движения аэросаней с двига- 
телем мощностью 65 л. с. по плотному сне- 
гу до 110 км/ч. 

Скорость движения аэромобиля на по- 
плавках в варианте аэроглиссера - 80 км/ч. ^ 
Причем, в отличие от глиссера с поворот- 11111 ^ 
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скорость до - 120 км/ч, которую обеспечи- 
вает все тот же автомобильный двигатель 
мощностью 65 л. с. Минимальная посадоч- 
ная скорость экранолета - 45 км/ч, макси- 
мальная масса - 1100 кг, размах крыла - 
6,7 м, а площадь - 20 м^. 

Конечно, стоимость любого такого вне- 
дорожного экипажа будет ниже, чем стои- 
мость аэросаней или классической яхты, 
потому что в основе их конструкции - се- 
рийный автомобиль. 

И наконец, последняя модификация на- 
шего автомобиля-трансформера - летаю- 
щая. Для четырехместного автомобиля-са- 
молета со взлетным весом 1050 кг нужен 
двигатель мощностью хотя бы 120 л. с. Раз- 
мах крыла - 6,7 м. Консоли крыла во время 
движения в автомобильном режиме скла- 
дывают на крыше машины. Автомобиль 
имеет крыло малого удлинения, толкающий 
воздушный винт. Он может взлетать и са- 
диться также и на воду. Подготовка к поле- 
ту - 10-15 минут. Если выпускать крыла- 
тые автомобили для коммерческих целей, 
такой самолет должен иметь сертификат 
летной годности. 

Итак, есть идея, осталось воплотить ее 
в жизнь. 

Юрий МАКАРОВ 
Рисунки Александра Краснова 
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, мобиль- 


ной колонкой и гребным винтом, он может 
двигаться по мелководью, преодолевать 
небольшие отмели, а также заросшие мел- 
ким кустарником водоемы. 

Следующие две трансформации авто- 
мобиля - аппараты на воздушной подушке. 
Первый - на статической воздушной по- 
душке, при этом каркас несущей платфор- 
мы прикреплен к кузову машины. Воздух 
под днище платформы нагнетается воздуш- 
ным винтом - за ним расположен ковшеоб- 
разный воздухозаборник. Ширина аппарата 
на воздушной подушке (АВП) - 2,4 м, пло- 
щадь воздушной подушки - 10 м2. 


Еще одно транспортное средство - ап- 
парат на динамической воздушной подушке 
- зкранолет, который совершает полет на 
небольшой высоте над поверхностью зем- 
ли или воды, используя так называемый эк- 
ранный эффект. Высота полета - 1,5-2 м, 


воздухе 


самолет 


зкранолет 


судно на воздушной подушке 


аэроглиссер 


азросанн 


катер 


Комментарий отдела науки и техники. Возможно, некоторые утверждения авто- 
ра этой статьи покажутся спорными, но в том, что многие автомобилисты хотели бы 
расширить "вездеходные" возможности своих железных коней, сомневаться не при- 
ходится. К сожалению, не можем порадовать их тем, что комплекты для переобору- 
'довония машин в аэросани, яхты и т, п. выпускоются серийно, хотя вроде бы особых 
препятствий для этого нет. Что же касается "самолетоавтомобилей", то, кроме тех- 
нических сложностей, суідествуют и другие, в частности организационные, связан- 
ные с сертификацией и т. п. 

Заметим, что интерес к российским разработкам есть и за границей. В 1996 го- 
ду бвтор статьи ІО. Макаров был награжден золотой медалью 45-го международно- 
го салона изобретений в Брюсселе за описанный выше проект трансформации ав- 
томобиля "Рено-Твинго". 
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ЗАГЛЯНЕМ в святцы 
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юбилеи, 

КОТОРОГО НЕ ЗМІЕТЙІІИ 


“москвич -кабриолет 


Четыреста второй” 
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^ Полве- 
ка назад, 
в 1947 году. 
Московский за- і 
вод малолитражных 
автомобилей приступил к 
серийному выпуску автомо- 
билей “Москвич”. Несмотря на 
сегодняшние трудности завода, мар- 
ка “Москвич” остается популярной в 
России, любимой многими, и, конечно, ее 
полувековая история заслужи- 
вает добрых слов. 


Выпускать малолитражные автомоби- 
ли на автосборочном заводе имени КИМ 
решили еще в конце 30-х годов. В те време- 
на малолитражки предназначались не для 
“широких слоев населения”, а для неболь- 
шой прослойки заслуженных людей, кото- 
рых власти одаривали правом иметь собст- 
венный автомобиль - не слишком комфор- 
табельный, маломощный, но автомобиль. 

Перед войной разработали, испытали 
и подготовили к производству неплохую 
модель КИМ-10. Но ее двухдверный кузов 
не понравился Сталину, и “на должность” 
московской малолитражки был назначен 
довоенный немецкий “Опель-Кадет". 

Существует версия, что техническая 
документация на “Опель-Кадет” и значи- 
тельная часть оборудования для его про- 
изводства в Москве были вывезены из 
Германии в качестве трофеев. Старые за- 
водчане, например Александр Федорович 
Андронов (в течение многих лет главный 
конструктор АЗЛК), утверждают, что От- 
дел главного конструктора готовил черте- 
жи самостоятельно, а оснастку поставляли 
ГАЗ, ЗИС и другие советские предприятия. 
Так или иначе, коллектив завода, который 
возглавлял тогда Василий Николаевич 
Тахтаров, всего за полтора года проделал 
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Так выглядел салон 
первых “москвичей”. 










весь цикл подготовки производства. К на- 
чалу 1 947 года собрали первые "москвичи- 
400”, к Первомаю изготовили сотый авто- 
мобиль, а всего до конца года их было вы- 
пущено около полутора тысяч. 

“Москвич-400”, в общем, оказался при- 
способленным для тяжелых условий экс- 
плуатации. Несущий кузов был довольно 
крепким, двигатель (1074 см^, 23 л. с.) не- 
плохо тянул на низких оборотах, “перева- 
ривал" плохие бензин и масло, а необыч- 
ная “опелевская” передняя подвеска, тра- 
диционные рессоры сзади и 16-дюймовые 
колеса выдерживали езду по ямам и уха- 
бам. Конструкторы добросовестно боро- 
лись с “детскими болезнями" первенца. На 
протяжении 1948-1953 годов неоднократ- 
но модернизировали двигатель, увеличили 
до 26 л.с. его мощность. Ввели синхрониза- 
тор на второй-третьей передачах, а рычаг 
переключения перекочевал с пола на руле- 
вую колонку. Усилили кузов. В конце кон- 
цов в 1954 году машине присвоили новый 
индекс - “Москвич-401”. 

На рубеже 40-х - 50-х годов предпри- 
нималась попытка модернизировать кузов: 
дутые передние крылья, аллигаторный ка- 
пот, выступающий багажник, три варианта 
оформления передка. Но вся тяжелая про- 
мышленность была ориентирована на во- 
енные нужды, и никто не собирался тра- 
тить средства на новые штампы для легко- 
вого автомобиля. Более того, на “москви- 
чах” старались сэкономить стальной про- 
кат. Поэтому очень распространенный раз- 
возной фургончик “Москвич-422” и его 
опытный грузо-пассажирский вариант “Мо- 
сквич-421" имели деревянные двери и бо- 
ковины, дерматиновую крышу. Кстати, 
часть выпущенных в 1949-1952 годах “мо- 
сквичей” была с кузовом типа кабриолет. 
“Москвичу” пришлось даже послужить в ар- 
мии: небольшими партиями делали спецма- 
шину АПА-7 с установкой для пуска реак- 
тивных авиадвигателей, строили пикапы 
со скамьями вдоль бортов, блокировкой 
дифференциала, вездеходной резиной. 

Несмотря на скромные динамические 
характеристики, “москвичи-400” и “401” вы- 
шли на трассы спортивных соревнований. 
Стоит вспомнить, что первым чемпионом 
СССР по шоссейным гонкам стал в 1950 
году начальник цеха испытаний завода 
Лев Александрович Гивартовский. “Спор- 
тивное направление” на МЗМА развива- 
лось успешно во многом благодаря усили- 
ям заместителя главного конструктора 
Игоря Александровича Гладилина. На 
спортивных машинах проверяли новейшие 
разработки, создавали оригинальные кон- 
струкции: гоночную формулу МЗМА-1, ре- 
кордный “МОСКВИЧ-Г2”, купе, спайдер. 

В 50-е ГОДЫ отношение к легковым ав- 
томобилям стало меняться: теперь их мог- 
ли покупать и рядовые советские гражда- 
не, для которых даже маленький “Москвич” 
казался чудом техники. Спрос на легковуш- 


ки стал резко расти, 
появились очереди. 

В 1953-1955 го- 
дах на заводе готови- 
лись к переходу на 
новую базовую мо- 
дель. Конечно, опыта 
хватало не всегда. 

Поэтому кузов буду- 
щего “Москвича-402” 
проектировали конст- 
рукторы ГАЗа. Замет- 
ное стилевое сходст- 
во нового “Москвича" 
с создававшейся од- 
новременно “Волго 
Г АЗ-21 подчеркивало, что на дороги выхо- 
дит новое поколение советских автомоби- 
лей. Вскоре после памятного XX съезда 
КПСС, в апреле 1956 года, заводчане без 
остановки производства осуществили пе- 
реход на новую модель - “Москвич-402’'. 

Кузов ее привлекал не только совре- 
менным тогда внешним видом: в новинку 
были просторный салон с большими окна- 
ми и хорошей обзорностью, отопитель, 
обогрев ветрового стекла, двухдиапазон- 
ный ламповый приемник. На смену перед- 
ней подвеске “Дюбонне” пришла рычажно- 
пружинная, которую, в отличие от Газов- 
ской, сделали бесшкворневой. Еще одной 
новинкой стали телескопические аморти- 
заторы (на “Волге” до 1962 года применя- 
лись рычажные). Однако нижнеклапанный 
двигатель (1220 смЗ, 35 л.с.) оставался 
всего лишь модернизированным вариан- 
том “401-го”. Разрабатывался новый верх- 
неклапанный мотор, но из-за вечной не- 
хватки средств и негибкости технологии не 
удалось освоить современный двигатель 
МЗМА-406 с алюминиевым блоком 
и мокрыми гильзами. 

Возможностям завода соответ- 
ствовал мотор МЗМА-407 с его чу- 
гунным блоком и трехопорным ко- 
ленчатым валом. Он также пред- 
ставлял собой развитие старой 
конструкции. Новинкой стала алю- 
миниевая верхнеклапанная голов- 
ка. Рабочий объем возрос до 1358 
см3, мощность до 45 л.с. при 4200 
об/мин. “Верхнеклапанный" автомо- 
биль с индексом “Москвич-407” ле- 
том 1958 года пришел на смену 
“Москвичу-402”. К 1960 году трех- 
ступенчатую коробку передач за- 
менили четырехступенчатой, а ре- 
дуктор заднего моста сделали гипо- 
идным. “Четыреста седьмой” отли- 
чался от предшественника и внеш- 
ним декором; был вариант с двух- 
цветной окраской. 

Но самой лучшей моделью этого 
поколения стал “Москвич-403" 
1962-1965 годов с прочным и надеж- 
ным передним мостом, новым руле- 
вым управлением, подвесными педа- 


лями. Новые узлы закладывались в расчете 
на переход к следующей, 408-й модели. 

В годы оттепели немало говорилось о 
выходе на передовые рубежи техники, о 
внедрении оригинальных разработок. При- 
менительно к МЗМА это означало расши- 
рение модельного ряда: на базе “москви- 
чей-402” и ”407” появились их модифика- 
ции - универсалы, фургоны. 

Особого упоминания заслуживает пол- 
ноприводный “Москвич-410” (с двигателем 
407 - “Москвич-41 ОН”). Ведущий передний 
мост с зависимой рессорной подвеской, “раз- 
датка” с трансмиссионным ручным тормозом, 
установленный не над рессорами, а под ни- 
ми задний мост, напольное переключение 
передач, вездеходные шины, измененная 
подмоторная рама - все это отличало его от 
обычных “москвичей”. В общем, несмотря на 
отдельные недочеты, это был неплохо при- 
способленный к российскому бездорожью 
автомобиль. Но в 1961 году полноприводны- 
ми машинами пожертвовали ради расшире- 
ния выпуска экспортных “москвичей-407”. 



ж- 

Да, можно гордиться тем, что “Москви- 
чи" устраивали тогда зарубежных покупате- 
лей, хорошо продавались во многих европей- 
ских странах, особенно скандинавских. Но 
для советского потребителя это оборачива- 
лось дефицитом автомобилей и запчастей, 
очередями, позорной системой распределе- 
ния новых и ограничениями при купле-прода- 
же подержанных машин. А еще это приводи- 
ло к просчетам в модельной политике. 

Из-за характерных для социалистиче- 
ской экономики неурядиц не удалось осво- 
ить в серийном производстве некоторые ин- 
тересные разработки - прежде всего рам- 
ные полноприводные “Москвич-415” с от- 
крытым кузовом и “Москвич-416” с закры- 
тым. В их семейство входила еще одна мо- 
дель для военных - транспортер переднего 
края, аналог будущего ЛуАЗ-967. Не дошли 
до конвейера микроавтобус “Москвич-А9” и 
фургон на его базе. А вот микролитражный 
“Москвич-444” освоили на запорожском за- 
воде “Коммунар” под маркой ЗАЗ-965. 

“Москвичи-407” и ”403” считались до- 
вольно динамичными машинами. Они широко 
участвовали в ралли, кольцевых, ипподром- 
ных гонках, которые вошли тогда в спортив- 
ную жизнь страны, а их агрегаты применя- 
лись при создании спортивных и гоночных 
автомобилей. В начале 60-х построены го- 
ночные формулы “Москвич-ГЗ” с передним 
расположением двигателя, “Москвич-Г 4” со 
среднемоторной компоновкой и даже шла 
работа над восьмицилиндровым двигателем 
для советского болида формулы 1 . 

Но не только необычными моделями 
занимались на МЗМА: не теряя времени, 
здесь создавали новую базовую модель, 
чтобы своевременно заменить “407-е” се- 
мейство. Снова шли поиски, строились 
прототипы с разной формой кузова и стай- 
лингом, пока в конце концов не был найден 
лучший вариант: выпуск “Москвича-408” 
начался осенью 1964 года. По времени это 
совпало с приходом к власти Л. Брежнева. 
Никто не мог предположить тогда, что мо- 
дели, полученные путем многократной мо- 
дернизации “408-го”, будут выпускать на 
протяжении двадцати с лишним лет! Внеш- 
ность “Москвича-408” олицетворяла харак- 
терную для 60-х годов тенденцию - пере- 
ход от округлых “пузатых” форм к прямым 
линиям и почти плоским поверхностям. У 
нас “плоскостной” стиль прижился настоль- 
ко крепко, что даже в сегодняшнем транс- 
портном потоке “Москвич-408” более чем 
тридцатилетней давности не кажется анти- 
квариатом. 

Вообще-то “408-й” считался такой же 
переходной моделью, как и “Москвич-402” 
- новый кузов и подновленный двигатель. 
Еще до того как он пошел в серию, группа 
конструкторов во главе с Игорем Иванови- 
чем Окуневым начала разрабатывать для 
него принципиально новый двигатель - 
многие решения он унаследовал от немец- 
^кого БМВ-1500 образца 1961 года. Новый 

78 ЗА РУЛЕМ 12/97 




мотор был освоен на Уфим- 
ском заводе авиационных дви- 
гателей и как УМЗ-41 2 в конце 
1967 года стал поступать на 
МЗМА. С ним автомобиль по- 
лучил индекс “Москвич-412”. В 
начале 1 970 года он претерпел 
модернизацию - кузов был 
приспособлен к требованиям 
пассивной безопасности того 
времени. 

На рубеже 70-х годов на 
заводе произошли большие перемены. Да- 
же название предприятия изменилось - те- 
перь оно стало Автомобильным заводом 
имени Ленинского комсомола (АЗЛК). Глав- 
ным же событием была реконструкция. На 
новой территории, примерно в полтора 
раза превосходившей старую, разместился 
комплекс кузовного и сборочного произ- 
водств, объединенный в новый главный 
корпус завода. Конвейер здесь заработал в 
октябре 1971 года - а вскоре выпуск “моск- 
вичей" увеличился примерно вдвое. 

Сравнительно удачная конструкция 
“412-го” (прежде всего мощный и надеж- 
ный мотор) и талантливые гонщики обеспе- 
чили яркие выступления “Москвича” в меж- 
дународных ралли-марафонах “Лондон - 
Сидней” (1968), “Лондон - Мехико” (1970), 
“Тур Европы” (1971) и других. 

С 1976 года основной моделью стал 
“Москвич-2140”. Это была всего лишь оче- 
редная модернизация устаревшего “412- 
го”. Двигателей УМЗ-41 2 не хватало (к это- 
му времени “Москвич” освоили и в Ижев- 
ске), поэтому даже в начале 80-х выпуска- 
ли седан “Москвич-2138”, универсал “Моск- 
вич-2136” и фургон “Москвич-2733" с уста- 
ревшими моторами МЗМА-408. 

Во второй половине 70-) 
руководство завода - его дол 
гое время возглавлял воспи 
танник АЗЛК Валентин Петро 
ВИЧ Коломников - пришло \ 
выводу, ЧТО новая базова? 
модель должна стать перед 
неприводной и, конечно, бо 
лее высокого класса, чем “Мо 
сквич-2140". Близкие к серий 
ным образцы “Москвича-2141' 
были готовы еще в 1979-1981 
годах. Но только крупный ва 
лютный кредит, который уда 
лось “выбить” деятельному и 
энергичному Коломникову, 
позволил полностью перей- 
ти на производство нового 
автомобиля. Первые серий- 
ные "москвичи-2141” появи- 
лись в продаже в декабре 
1 986 года. 

Можно по-разному отно- 
ситься к “41-му”. Одно бес- 
спорно - другого нового ав- 
томобиля такого класса за 
6-7 тысяч долларов у нас не 


найти. Десятки тысяч людей ездят на этих 
машинах. Да что говорить - по дорогам 
России и стран СНГ бегают еще сотни ты- 
сяч “москвичей-2140”, до сих пор встреча- 
ются “408-е”, “41 2-е”, а отдельные энтузиа- 
сты продолжают ездить и на более древ- 
них машинах этой марки. 

Вспомним и другое: именно на заводе 
“Москвич” выросли такие выдающиеся ор- 
ганизаторы автомобилестроения, как пер- 
вый генеральный директор ВАЗа, а затем 
министр автомобильной промышленности 
Виктор Николаевич Поляков, как Лев Бо- 
рисович Васильев, возглавлявший КамАЗ 
(позднее он был заместителем министра). 
Воспитанники “Москвича" помогали нала- 
живать автомобильное производство в За- 
порожье, работали в научных учреждениях 
автомобильного профиля, завоевывали 
высшие награды на спортивных трассах. 

Нет сомнения в том, что огромное чис- 
ло российских автомобилистов сегодня 
присоединятся к поздравлению заводу по 
случаю 50-летия “Москвича” и будут наде- 
яться, что это не последняя круглая дата в 
истории нашей марки. 

Сергей ИОН ЕС 




НЕСКОШО СЛОВ о ЛЮБИМОМ 



Нак я нашла своего Адаш 


Моим первым собственным автомобилем был 
"Запорожец”, о нем я поведала в "Женском клубе" ЗР, 
1997, № 2. Прошел ровно год, и теперь у него уже другой 
хозяин, а у меня - другой автомобиль. 


Сказать, что я просто любила свой 
"Запорожец” - это значит не сказать ни- 
чего. Каждому, кто соглашался слушать, 
я рассказывала, какая у меня замеча- 
тельная машина, и когда слушатели уз- 
навали ее модель, их интерес неизменно 
возрастал. 

Однако говорить - это одно, а ез- 
дить - совсем другое. Ездил он, несмот- 
ря на все мои похвалы, совсем плохо. 
Поэтому покупка другого автомобиля 
стала для меня просто необходимостью. 

Несмотря на обилие объявлений о 
продаже, купить то, что нужно, непросто. 
У меня на поиск машины ушло два месяца. 

Практически ставший народной муд- 


ростью тост гласит: "Пусть твои потреб- 
ности совпадают с твоими возможностя- 
ми". У меня же здесь была полная дис- 
гармония. Обилие красивых машин на 
дорогах никак не способствовало сниже- 
нию моих потребностей. Пределом же 
моих возможностей была сумма в $3000. 

Что я реально могла купить на эти 
деньги? Из новых машин ничего, даже на 
"Оку" не хватало (хотя "Ока” меня бы 
вполне устроила). Способов покупки по- 
держанного автомобиля не так уж много: 
рынок, газета и знакомые. 

Я начала с рынка. Здесь, "как в Г ре- 
ции”, было все. Начиная от любых отече- 
ственных моделей любого возраста до 


МИХАЛЬИ СОВЕТУЕТ 


Рано или поздно наступает момент, когда автомобиль 
нуждается в ремонте. И эмансипированные его 
владелицы начинают поиск специалистов. 


Как-то в гостях мне довелось услы- 
шать любопытный диалог автомобили- 
сток. 

- Слушай, я знаю, ты давно ездишь. 
Посоветуй, что делать. Последнее время 
шум какой-то, прямо на нервы действует. 
У мужа спрашивать не люблю, он сразу 
ворчать начинает. А я ездить-то езжу, но 
что у нее там внутри... 

- Да не волнуйся ты! Сначала у ме- 
ня было то же самое: беспокоилась, дер- 
галась, пока не поняла - надо найти сво- 
его мастера, 

- Легко сказать, а где же его найти? 

- Поговори со знающими людьми, 
они посоветуют. Я, например, уже чет- 
вертый год езжу к Михалычу. Хороший 
мужик, главное, честный. Если сказал, 
что деталь нужно менять, значит, уж 
точно починить ее невозможно. Да и бе- 
рет он недорого. 


- Моя машина-то новая, вроде бы 
ездит нормально, хоть и шумит - на сер- 
вис рано... 

- Ну и зря, я тоже так думала, а по- 
том умные люди подсказали, что наши 
машины хоть они и новые, а все равно 
нуждаются в мастере. Когда первый раз 
приехала к Михалычу, он сделал "про- 
тяжку”. Знаешь, что это такое? Закрутил 
как следует все гайки и болты, потому 
что на заводе этого не делают. Там лишь 
бы выпихнуть машину за ворота - и все. 
Михалыч сделал антикоррозийку, поста- 
вил подкрылки, отрегулировал что надо. 
Теперь езжу, горя не знаю. 

Решила и я встретиться с этим Миха- ' 
лычем. И вот что он мне поведал. 

Больше всего работников сервиса 
раздражают те дамы, которые сразу 
предъявляют целый список имеющихся, 
по их мнению, неисправностей. Но кое- 
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таких иномарок, названии которых я ни 
до рынка, ни после него больше так и не 
встретила. 

Располагая столь скромной суммой, 
я сознательно уменьшила до минимума 
свои требования. Прежде всего автомо- 
биль должен быть на ходу и прослужить 
при постоянной эксплуатации хотя бы 
пару лет. И, конечно же, он должен быть 
достаточно экономичным, чтобы я могла 
себе позволить ездить на нем постоянно. 

Хотелось купить распространенную 
европейскую иномарку, и по этой причи- 
не меня прежде всего интересовали 
■фольксваген-Г ольф”, "Форд-Эскорт”, 
■форд-Фиеста”, "Опель-Кадет”, "Опель- 
Аскона”... Однако то, что соответствова- 
ло моим минимальным потребностям, 
стоило никак не меньше $5000-6000. 

Надо сказать, что подавляющее 
большинство машин было не просто по- 
мыто, а так отполировано, что все бле- 
стело и сверкало. Обилие или, точнее, 
изобилие автокосметики на бамперах, 
панелях, дисках и прочем превосходило 
все разумные пределы и затрудняло по- 
иски. Двадцатилетние "старушки” свер- 
кали как новенькие, и если бы не мои 
бдительные помощники, которых инте- 
ресовало состояние двигателя и кузо- 
ва, а не их внешний вид, то я бы, навер- 


ное, клюнула на эту "предпродажную 
подготовку”. 

Проведя на Люберецком рынке па- 
ру выходных, "эксперты" пришли к не- 
утешительному выводу; найти здесь ав- 
томобиль с требуемыми характеристи- 
ками за имеющуюся у меня сумму не 
удастся. Не помогли и газеты: их еже- 
дневное чтение, возможно, и расширя- 
ло кругозор, но никак не приближало к 
заветной цели. Можно было подводить 
печальный итог - ничего. Но я знала, 
что все равно найду нужную мне маши- 
ну, хотя время шло и настроение стано- 
вилось все хуже и хуже. 

Однако машину я все-таки купила. 
Помогли друзья. Это был малиновый 
"Опель-Кадет", хозяин которого немало 
над ним потрудился, проведя полную пе- 
реборку двигателя и окраску кузова. 

Конечно, у этой машины было много 
недостатков: 16 лет - более чем почтен- 
ный возраст (а с другой стороны, все эти 
годы на нем ездили по дорогам Герма- 
нии), крашеный кузов (но красился он с 
полной разборкой и такого цвета на до- 
роге я не встречала), всего три двери (но 
я-то на заднем сиденье ездить не соби- 
раюсь), поношенная низкопрофильная 
резина (конечно же, зиму на этой резине' 
я не проезжу, но пятнадцатидюймовые 


колеса - одно из главных украшений мо- 
его автомобиля!). 

За те два с небольшим месяца, что я 
владею своим "Кадетом", я накатала без 
проблем шесть с лишним тысяч километ- 
ров. И только один раз мои бескамерные 
колеса загадали мне загадку. 

Однажды на дороге (я в машине бы- 
ла одна) спустило колесо. Что ж, "нет та- 
кой плохой ситуации, которая не могла 
бы стать еще хуже”. Я порадовалась, что 
хоть нет дождя и тепло, остановилась и 
самостоятельно его накачала. В этот же 
день, пораньше освободившись от дел, 
поехала в шиномонтаж. Больше часа 
сначала один мастер, а потом несколько 
пытались найти причину утечки», но, увы, 
безрезультатно - колесо оказалось це- 
лым! Больше эта история пока не повто- 
рялась, но как знать, ведь какая-то при- 
чина все-таки была. . . 

Основателя фирмы "Опель", как из- 
вестно, звали Адамом, именно так я и зо- 
ву про себя свою машину. Меня пока уст- 
раивает мой старенький Адам, но я-то 
знаю, что. нам недолго оставаться вме- 
сте, и уже задумываюсь над тем, каким 
же будет мой следующий автомобиль... 

Наталья МАЛЫШЕВА, 
студентка МАДИ 


кто из слесарей пользуется этим, и ре- 
зультатом может стать замена вполне 
нормальных деталей. Это касается и 
мужчин, но, как известно, к женщинам за 
рулем отношение особое, поэтому и по- 
страдать они могут в большей степени - 
дескать, все равно ничего не смыслят в 
"железках”. 

Правда, по словам мастера, сейчас 
среди них появляется все больше что-то 
понимающих в устройстве автомобиля. 
Это, как правило, приходит с опытом. 
Сей факт Михалыч отметил с удовлетво- 
рением. Но его советы предназначены, 
скорее, начинающим автомобилисткам. 

Необходимо поскорее найти "своего” 
мастера. Здесь как с врачом: когда что- 
то серьезно заболит, ищешь того, кто это 
заболевание действительно сможет вы- 
лечить, а не идешь в районную поликли- 
нику к случайному доктору. 

Предприятие автосервиса, куда вы 
все-таки рискнули заехать без рекомен- 
даций знакомых, должно обязательно 
иметь сертификат соответствия. Этот 
документ доказывает, что оно аттесто- 
вано на проведение того или иного вида 
работ. Если сертификата нет, то бегом 
отсюда. Вам не дадут гарантии, а если и 
дадут, то она не будет иметь ровным 
счетом никакой юридической силы. 

Лучше всего, приехав на СТО, объ- 


яснить, что беспокоит в поведении маши- 
ны, не делая при этом своих "специаль- 
ных" выводов, и ждать рекомендаций ма- 
стера. Мастер есть мастер и разбирает- 
ся в устройстве автомобиля лучше вас. 
Нередко просьбы женщин бывают наив- 
ны. Многих раздражает, когда что-то 
скрипит, шумит, хотя им надобно знать, 
что в наших автомобилях детали живут 
своей самостоятельной жизнью. Так, 
устранить какой-то скрип или писк пласт- 
массы в панели приборов можно, но это 
в общем трудоемкая, дорогая и, главное, 
не слишком нужная операция. На безо- 
пасность эти звуки не влияют, и можно 
не обращать на них внимания. Бывают и 
специфические просьбы автомобили- 
сток. Некоторые сетуют на слишком "тя- 
желую” педаль сцепления, или тугую пе- 
даль газа, или на то, что уж очень про- 
тивно "шумит мотор”. Опытный мастер не 
оставит эти жалобы без внимания: жен- 
ский слух - не мужской, и часто женщи- 
ны чувствуют неполадки инстинктивно. 

А вот делать ТО каждые 1 0-1 2 тыс. 
км Михалыч рекомендует настоятельно: 
тогда вероятность внезапных поломок 
будет сведена до минимума. Кроме того, 
это еще и забота о собственной безо- 
пасности. 

Бытует мнение, что в мастерских 
автосервиса женщин обманывают ча- 


ще, выжимая лишние деньги. Это не со- 
всем так. Как правило, работники сер- 
виса - неплохие психологи, они способ- 
ны сразу определить, что собой пред- 
ставляет заказчик, насколько он ”бЗбо- 
чен", по их терминологии. И здесь не 
важно, кто перед ними - мужчина или 
женщина, способы обмана применимы и 
к тем, и к другим. 

Раньше, например, частенько завы- 
шали при расчете объем работ, проконт- 
ролировать который неспециалисту 
очень сложно. Сейчас, чтобы содрать 
больше денег, недобросовестные масте- 
ра, как уже было сказано, "починят” вам 
даже то, что вполне работоспособно. А 
вот "свой” ремонтник, как правило, до- 
рожит постоянным клиентом, его невы- 
годно обманывать. Есть и другой способ 
избежать обмана, но он займет много 
времени: можно съездить в несколько 
мастерских и сравнить результаты "об- 
следований”. 

В заключение Михалыч обратил 
внимание на то, что женщины чаще все- 
го забывают делать; регулярно прове- 
рять давление в шинах, а также уровень 
масла и "Тосола”. Ведь восстановить за- 
губленный двигатель - задача не из лег- 
ких, к тому же требующая больших за- 
трат. 

Елена БУЛАВИНА 
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СМОТРИТЕ, КТО ПРИЕХАЛ 



ЮРИЙ ДОЛМАТОВСКИЙ: 

“сичмі ЕЫІІІІ ІЕЕВОІНІІИЫ иди, и. г 


Те, кто с детства влюблен в 
автомобиль, наверняка читали 
книги Юрия Долматовского. У 
него их десятки - увлекательных, 
адресованных, в основном, 
молодежи. И все они - о Его 
Величестве Автомобиле, ' 
биографом и популяризатором 
которого Юрий Аронович стал 
почти 70 лет назад. 

Свои первые шаги на этом 
поприще он делал в нашем 
журнале. Не только писал 
заметки, статьи, но и выступал 
как художник. В частности, в 1939 
году по просьбе редакции 
нарисовал плакат к подписной 
кампании ЗР, экземпляр которого 
бережно хранит до сих пор. 



ЗА Автомосилк.штор и норошую дорогу 

ТЕНИТи^ВГОЮР иш ішд 



- Когда вы начали рисовать автомо- 
били? 

- В раннем детстве. Где-то у меня ле- 
жит рисунок 1919 года (мне было тогда 
шесть лет), на котором я изобразил типаж 
тогдашних автомобилей, и даже кое-что 
можно узнать. 

- А как вы пришли в ЗР? 

- Был такой журнал - “Друг детей", вы- 
ходивший в объединении Жургаз. Я сделал 
для него обложку - мой первый крупный 
профессиональный рисунок. В Жургазе из- 
давался и "За рулем”. Так мы познакоми- 
лись. Редакция, помню, находилась на 
Страстном бульваре в очень симпатичном 
и уютном зелененьком домике, на втором 
этаже. Штатных сотрудников было немного 
- человек пять. При доме был сад, а в нем 
летнее кафе, где мы очень любили сидеть, 
обсуждая творческие планы... Вначале я 
только рисовал, потом стал писать. Подпи- 
сывал свои заметки псевдонимом Юдол 
или инициалами Ю. Д. 

- Я специально перелистал комп- 
лект ЗР и впервые обнаружил вашу пол- 
ную подпись в июле 1931 года. 

- Ну вот, значит, к тому времени уже 
обнаглел... 

- Статья была критической и называ- 
лась “Темпы строительства мостовых Мо- 
сквы”. Из нее следует, что срывались даже 
сроки работ по заливке асфальтом Крем- 
левской набережной. Видимо, Юрий Аро- 
нович, вы были уже тогда водителем, если 
приняли близко к сердцу такую тему? 

- Вообще-то мои “права” датированы 
1 939-м годом, но водить машину я начал лет 
на девять раньше. Первый автомобиль, за 
руль которого я сел, был “Пирс-Арроу" 1916 
года выпуска. Я состоял тогда в автодоров- 
ской ячейке Дома ученых, и мы купили этот 
“Пирс” у соседней армейской части. Пере- 
двигаться своим ходом он не мог, и солдат 
на ярославском грузовике тащил его - и ме- 
ня, впервые в жизни сидевшего за рулем, - 
на буксире. Слава Богу, была зима, снег в 
Москве не убирали, и сугробы не позволяли 
“Пирсу” разогнаться... Мы его потом отре- 
монтировали и научились им управлять. 

- В начале 30-х в ЗР стали появлять- 
ся ваши отчеты о международных авто- 
мобильных салонах - парижском, бер- 
линском и других. Даже сейчас, с крыши 
XX века, они не кажутся наивными. Где 
вы черпали для них материал? 

- В загранкомандировки редакция ме- 
ня не посылала, зато щедро выписывала 
иностранную автомобильную периодику. 
Этим материалом я и пользовался. 


- Значит, хорошо владели иностран- 
ными языками? 

- Выучил в детстве. А знаете, благода- 
ря чему? Мои родители (отец был научный 
работник) постоянно переходили в разгово- 
ре друг с другом на немецкий или француз- 
ский, если тема была не для наших с братом 
ушей. И это, как вы понимаете, было для 
нас могучим стимулом к изучению языков... 

■ Юрий Долматовский оставался 
I нашим постоянным автором добрых 
і полвека. Но автомобильная журнали- 
і стика и литература - лишь одна грань 
! его творчества: он известен и как та- 
I лантливый, оригинально мыслящий кон- 

■ структор-дизайнер. Работая в 50-е го- 
[ ды в НАМИ, а в 60-е - во ВНИИ техниче- 

■ ской эстетики, он создавал концепт- 
: кары вагонной компоновки с салонами 

увеличенного объема. Один из них - 
знаменитая "Белка" - был в конце 50-х 
1 альтернативой "Запорожцу" и при дру- 
гом раскладе бюрократической коло- 
ды вполне мог стать первой советской 
микролитражкой. , . 

- Толчком к созданию “Белки" послу- 
жил приезд к нам в НАМИ Федора Алексан- 
дровича Реппиха - заместителя главного 
конструктора Ирбитского мотоциклетного 
завода. Он искал союзников-энтузиастов: 
мол, завод перерос мотоцикл и желает вы- 
пускать маленький автомобиль, столь нуж- 
ный народу. Я согласился участвовать в 
этом неофициальном проекте при условии, 
что автомобиль будет вагонного типа. 

- Вагонная компоновка была вашим 
коньком, не так ли? Вы даже диссерта- 
цию защитили на эту тему. 

- Да, в 1 959 году. И до сих пор себе не 
представляю, как можно делать эту, с моей 
точки зрения, глупость - автомобили с ка- 
потом впереди... 

- Чем “Белка” была оригинальна, 
кроме компоновки? 

- Большинство ее панелей были из 
стеклопластика. Мой коллега и соратник 
Владимир Иванович Арямов предложил 
единую для обоих передних сидений от- 
кидную сферическую дверь-крышку, за- 
крепленную внизу на горизонтальной по- 
перечной оси. Девизом машины мы приня- 
ли формулу "5 X 5”. Это означало: 5 мест в 
салоне, 500 килограммов сухого веса, кон- 
трольный расход топлива на 100 км - 5 ли- 
тров, рабочий объем двигателя - 0,5 лит- 
ра, пробег на одной заправке бака - 500 
километров. Надо сказать, что зарубеж- 
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ные автомобили того времени были строго 
-іетырехместными. 

- Видимо, эти “пятерки” из девиза, 
за исключением числа мест, носили ори- 
ентировочный характер? 

- Конечно. Мы использовали, к приме- 
ру, двигатель ирбитского мотоцикла рабо- 
чим объемом не 500, а 750 кубических сан- 
тиметров. 

- А почему “Белку” назвали “Бел- 
кой”? За то, что была верткой, с малым 
радиусом поворота? 

- Не только. В старину Ирбит славился 
своей ярмаркой мехов. 

- Сколько “белок” успели собрать в 
Ирбите? 

- “Живых” автомобилей было три. Кро- 
ме того, на сборке в НАМИ стояли еще два 
экземпляра, где мы учли все минусы, кото- 
рые обнаружили в своей машине. Но тут 
началась эпопея “сдирания” ФИАТа на “За- 
порожец”. Вы знаете, что кузов ЗАЗ-965 в 
пластилине лепили поверх натурального 
ФИАТ-600? И даже неплохо получилось, но 
все же не так изящно, как у итальянцев. 

- Чем вы объясняете, что “Запоро- 
жец” оттеснил “Белку”? 

- У нас были сильные противники. Я не 
берусь утверждать, что они были очень 
сильны с точки зрения конструкторской, но 
по части пробивания решений в инстанциях 
они превосходили нас. 

Во ВНИИТЭ руководимый Долма- 
товским отдел дизайна средств транс- 
порта создал в середине 60-х годов ав- 
томобиль-такси. Конечно же, вагонной 
компоновки. Приспособленный к усло- 
виям своей специфической работы го- 
раздо лучше, чем выполнявшая в те го- 
ды роль такси "Волга" ГАЗ-21. Между 
прочим, вмещая четырех пассажиров 
и крупногабаритный багаж, этот авто- 
мобиль был короче "Волги" на целых 
600 миллиметров. 

- Что позволило сделать его ком- 
пактным и одновременно - вместитель- 
ным? 

- Задний двигатель, развернутый попе- 


рек (чего не было у других заднемоторных 
автомобилей). Три пассажира сидели на ди- 
ванчике, четвертый - на откидном сиденье 
лицом к ним и спиной к водителю. Сам же 
шофер находился в отделенной перегород- 
кой кабине, как и положено в такси. 

- Многих видевших ту машину удив- 
ляла непривычная сдвижная дверь... 

- Она была только справа, а слева две- 
ри не было. Во-первых, чтобы пассажиры не 
выходили на проезжую часть. Во-вторых, ле- 
вая стенка без дверного перерыва служила 
как бы дополнительной балкой в конструкции 
кузова, что увеличивало пассивную безопас- 
ность. И, наконец, эту стенку мы использова- 
ли для всевозможных коммуникаций от води- 
теля назад. А еще учтите отсутствие кардан- 
ного вала, поскольку мотор сзади. Так вот, в 
результате у нас получился совершенно 
гладкий пол: можно было вкатить в салон ко- 
ляску, засунуть большой холодильник и т. п„ 
что для такси очень важно. 

- Ваш автомобиль-такси был зареги- 
стрирован как промышленный образец, 
получил золотую медаль ВДНХ, но... так 
и остался в единственном экземпляре. 
Почему? 

- Ох, об этом можно было бы написать 
книгу в пятьсот страниц... Я очень надеюсь, 
что теперешнее время с его - как мы это на- 
зовем, свободой, что ли? - утвердит здра- 
вый смысл в нашей автомобильной сфере. 

- Известно, что многие зарубежные 
автомобилестроители - например “Пе- 
жо”, “Дэу” - прибегают к услугам италь- 
янских дизайнеров. Может, и нам целе- 
сообразно это делать? 

- Но у нас есть свои прекрасные силы! 
Да и раньше были: тот же Арямов, Эдуард 
Молчанов - два настоящих гения! 

- А из теперешних кого назовете? 

- Прежде всего - Носакова. И не пото- 
му, что он мой бывший аспирант во ВНИИ- 
ТЭ. Он много работал над всякими снегохо- 
дами - это был его путь наверх. А сейчас 
он заместитель главного конструктора “Ав- 
тоГАЗа”. Отличный дизайнер! 

- Коль скоро речь зашла о Г АЗе, как 
вам “Газель”? 

- Очень нравится. Разумный автомо- 
бильчик. 

- И последний воп- 
рос, Юрий Аронович, - 
не слишком деликат- 
ный. Вы посвятили всю 
жизнь автомобилям, но 
более известны как ли- 
тератор, а как конструк- 
тор все же остались в 
тени. Ваши машины не 
дошли до конвейера, и 
поэтому не все отдают 
вам должное. 

- А и не надо, чтобы 
были все... 

Леонид САПОЖНИКОВ 





в преддверии вступления в ЕС Чехия 
приводит свои правила дорожного движе- 
ния в соответствие с общеевропейскими. С 
1 октября т.г. максимальная разрешенная 
скорость в городах понижена с 60 до 50 
км/ч, а на автомагистралях, наоборот, повы- 
шена со 110 до 130 км/ч. А вот по штрафам 
здесь превзошли Запад: за превышение ско- 
рости в населенном пункте на 20 км/ч и бо- 
лее максимальная сумма штрафа составит 
35 тыс. крон (около $1100). 

1 I ^ 

Служащие дорожной полиции одного из 
польских уездов решили проверить, влияет 
ли знак Зодиака на надежность водителя. 
Изучив статистику ДТП за последние полто- 
ра года, они подсчитали, что чаще других 
виновниками аварий становятся рожденные 
под знаком Девы, безопаснее же всех ездят 
Овны и Стрельцы. 


В результате падения курса немецкой 
марки по отношению к доллару значительно 
увеличился экспорт автомобилей из Герма- 
нии. Только в Соединенные Штаты в янва- 
ре-июне немецких автомобилей было ввезе- 
но на 40% больше, чем за тот же период 
прошлого года. 


Ж'ПІТі.М.м гтттэт.ніш 


Через час после получения водитель- 
ских прав Т 8-летний немец Ян С. поехал на 
красный свет и врезался в машину... своего 
экзаменатора. Теперь парню придется по- 
вторно пройти курс обучения в автошколе, 
что обойдется почти в 4000 марок. 


стреляйте 


МИСС! 


шшш 

в штате Луизиана, как нигде в США, по- 
пулярны разбойные нападения на водите- 
лей, которых просто вышвыривают из-за ру- 
ля на дорогу. Когда жертвой такого преступ- 
ления стала "Мисс Луизиана-97”, терпение 
местных законодателей лопнуло. Они при- 
няли закон, согласно которому водитель, 
подвергшийся нападению, имеет право 
стрелять в бандитов. Узнав об этом, "Мисс 
Луизиана" сразу же купила пистолет... 


іЖЬДІМі-Іі 


УДОВОЛЬСТВИЕ 


в свое время галогенные лампы в авто- 
мобильных фарах позволили водителям зна- 
чительно увереннее ездить по неосвещен- 
ным дорогам. Но сегодня, при возрос- 
ших скоростях, их возможностей 
не хватает. Свет новых, ксеноновых 
фар ярче в 2,5 раза, но... две та- 
кие фары стоят в Германии 
около 3000 марок, а две лам- 
пы к ним - еще 380. 








КОНКУРС 





ПРАВИЛЬНЫЕ ОТВЕТЫ 
НА ВОПРОСЫ 
8-го ТУРА 


178. "Эстония-14'’ 

179. "Эстония-ІбМ” 

180. ’’Москвич-Г5М" 


ІѴІІІ. Эту заднемоторную "Шкоду- 
1 ЮН" с кузовом купе журнал ЗР испы- 
тывал в начале 70-х годов. Какую 
мощность развивал ее двигатель ра- 
бочим объемом 1100 см^? 


их. В 1972 году ЗР опубликовал боль- 
Т шую статью Юрия Долматовского о 

г нескольких итальянских кузовных 

фирмах, сосредоточенных в одном го- 
роде. Каком? 

175. Милане 

176. Турине 

177. Флоренции 


ІХ. В 1973 году ЗР посвятил цветную 
У вкладку советским спортивным авто- 
т мобилям. На одном из рисунков был 
изображен автомобиль формулы 1. 
Назовите его. 


184. ...'Таврии" 

185. ..."Нивы" 

186. ...ВАЗ-2108 


ІХІІІ. Отвечая на вопрос читателя об 

Г истории известной фирмы "Студебек- 
кер”, ЗР сообщил, что она начала вы- 
пускать автомобили в 1904 году, в 
1928 году поглотила компанию ”Пирс- 
Арроу", во время второй мировой вой- 
ны производила трехосные армейские 
грузовики, с 1946 года возобновила 
производство легковых машин, в 
1954-м объединилась с фирмой "Пак- 
кард", но, не выдержав конкурентного 
натиска "большой тройки", оба завода 
закрылись. Когда это произошло? 

187. В 1956 г. 

188. В 1962 г. 

189. В 1967 г. 


172. 51 


173. 55 л.с. 
174. 62 л.с. 



ІХІ. О четырехместном микроавтомо- 

Г биле ФИАТ-126, пришедшем четверть 
века назад на смену двухместному 
ФИАТ-500, ЗР рассказал под рубрикой 
"В мире моторов”. Назовите его массу 
и эксплуатационный расход бензина. 


181.498 кг и 5,2 
182. 55 кг и 6,0 л/км 
183. 578 кг и 6,7 л/100 км 


II 

153 

Отсутствие 



отапливаемых гаражей 

иі 

155 

ЗИЛН4 

ни 

157 

140 мм 

нѵ 

162 

Более 1500 

IV 

164 

56 

ІѴІ 

168 

В Румынии 

ІѴІІ 

171 

6 штук 


9-ы ТУР 


ІХІѴ. "Крупнейший в Испании автоза- 

Г вод СЕАТ строит по лицензии фирмы 
ФИАТ легковые автомобили, - писал 
ЗР в 1974 году. - Недавно завод выпу- 
стил на рынок первую модель, не яв- 
ляющуюся копией итальянских машин 
- СЕАТ-133”. В каком городе находил- 
ся этот завод? 



190. Мадриде 

191. Толедо 

192. Барселоне 


V ИРИЗЫ 

Напоминаем, какие призы от ”ВИСТ- 
Сервиса” будут вручены победителям: 

1- й ($2500)- 

компьютер ѴІ5Т; 

2- й ($1500)- 

сигнализация ЗІКІІНА-ІМЗ-бОО 
и акустическая система В-52; 

3- Й ($1500)- 

охранный комплекс МЕТА 
и акустический комплекс МАСРЮМ; 

4- й ($1000)- 

охранная система РРЕМЮМ . 
и автомагнитола СІАВІОМ; 

5- й ($500)- 

охранный комплекс М0М6003Е 
и антирадар СОВПА; 

6- Й ($500)- 

охранный комплекс СЕЫМАХ 
и электростеклоподъемник ЗРАІ; 

7- й ($500)- 

охранный комплекс МОМСООЗЕ 
и руль фирмы ІРПА. 



ІХІІ. А этот туристский автомобиль 
("кемпер"), спроектированный в худо- 
жественно-промышленном институте 
по заданию ВАЗа, стал в 1973 году ге- 
роем нашей рубрики "Поиски, идеи, 
разработки". Один из его авторов, 
Игорь Г альчинский, создал впоследст- 
вии дизайн... 
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письма - не обессудьте - приятнее, чем жало- 
бы на ГАИ, а практические советы, которые 
они присылают (в каждом номере журнала - 
подборка таких материалов), зачастую очень 
помогают менее опытным автолюбителям. 
Так что спасибо іш. 

Еще одна категория писем - 17% от об- 
щего числа - содержит просьбы разного рода: 
выслать или опубликовать на страницах жур- 
нала различные адреса фирм, организаций и 
конкретных людей, выкройки чехлов для ав- 
томобилей, номера "За рулем” и других наших 
изданий; наклейки и т. п. Хотим в связи с 
этим сообщить, что публикуемая информа- 
ция о фирмах и предприяпишх с адресалш и те- 
лефонами относится к рекламе и искать ее 
нужно в сттветствующем разделе журнала. 

Несколько озадачивают иные просьбы 
читателей: "Скажите, где купить свето- 
фор?” или: "Дайте мне, пожалуйста, новый 
автомобиль для редакционных испытаний” , 
іші: ” ...Пришлите последний номер журнала, 
потому что там есть купон лотереи, а я' 
очень мечтаю выиграть автомобиль...” Ком- 
' ментировать их излишне. 

Письма 11,5% читателей мы не смогли 
отнести ни к одной из названных выше кате- 
горий и потому назвали "разные”. Здесь и 
просьбы по предоставлению работы, и пригла- 
шение посмеяться вместе над опечатками и 
смеишьши оишбксши в объявлениях, и жалобы 
на родителей, которые не дают детям, уже 
ішеющіш "права”, пользоваться своіш авто- 
мобилем, и многое-многое другое. 

Если же говорить об откликах на публи- 
куемые в журнале материалы, то "впереди 
планеты всей” "Опыт эксплуатации” : 9,5% 
авторов писем делятся своіш опытом. Сішые 
интересные наблюдения мы, как вам извест- 
но, публикуем в рубриках "Глазами владельца” , 
"Выбор”, "Вторые руки” идр. 

Примерно столько же писем мы тлучили 
и от владельцев иномарок. Их волнует недос- 
таток технической информации о тех или 
иных моделях, отсутствие литературы по 
эксплуатации и ремонту (в основном японских 
машин, которые завоевывают все большую 
популярность не только на востоке страны). 
Уважаемым владельцам иномарок разной сте- 
пени ” поношенности” .хотим сообщить, что 
Издательство "За рулем” предлагает книги 
по ремонту и эксплуатации наиболее распро- 
страненных у нас зарубежных автомобилей 
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Здравствуйте, уважаемые читате- 
ли! Пишет вам журнал "За рулем”. За 
последний .месяц в редакцию, как и обыч- 
но, пришли сотни ваших писем, а еще де- 
сятки тысяч ваших ответов на анкеты 
журнала, которые доставляют нам в 
"мешкотаре”. По здесь речь пойдет о 
письмах. 

Честно говоря, голова идет кругом 
от обилия разнообразной информации, 
которой вы делитесь с нами. И огромное 
спасибо вам за это: почта "За рулем” , 
ваши письма, ваши материалы позволя- 
ют нам ощущать пульс автомобильной 
жизни России и определять "линию жур- 
нала” так, чтобы с пользой служить 
сотням тысяч своих подписчиков и чи- 
тателей. Итак, перед вами - обзор ре- 
дакционной почты. 

Почти 23% авторов писем более или ме- 
нее аргументированно жалуются на произвол 
Г АИ и на возникающие проблемы, связанные с 
ее работой. Судя по письмам, общее мнение о 
Г осударственной автомобильной инспекции 
таково: ГАИ свои функции по поддержанию 
порядка на дорогах нашей страны не выпол- 
няет. Вместо этого инспекторы- занішают- 
ся поборами и чинят произвол. В основном 
претензии читателей-водителей сводятся (в 
порядке убывания) к несправедливой, по их 
мнению, оценке нарушений ПДД и связанных с 
этіш непомерных штрафах; неквалифициро- 
ванному, предвзятому разбору ДТП работни- 
ками Г АИ и членами суда; отказу в регистра- 
ции (или многомесячным ее задержкам) ино- 
марок и реэкспортных машин по причине пло- 
.хо организованной проверки на угон, наличия 
"японских" фар, правых рулей и тонирован- 
ных стекол; проблемам с "растаможкой" 
иномарок. 

И лишь одна читательница пожалела и 
поддержала людей в форме. Она - за железный 
порядок на дорогах в стране в целом и в умах 
граждан России. Госавтоинспекция, есть жен- 
щина, которая вас любит и поддерживает! 
Это Любимова Надежда из Иркутска. Все ос- 
тальные авторы писем, увы, относятся к вам 
с неприязнью. 

Следующая по многочисленности катего- 
рия писем (20,4%) принадлежит умельца.»- 
" золотые руки" - самым активным почита- 
телям рубрики "Своими силами”. Читать их 


выпуска от начала 70-х годов и до наших дней. 
Эти пособия вы можете приобрести в Торго- 
вом доме "За рулем" в Москве. В первом номе- 
ре будущего года вы познако.читесь с катало- 
гом нашіа изданий и сможете заказать понра- 
вившиеся книги по почте. 

4, 7% читателей обнаружили, как им по- 
казалось, в .материалах нашего .журнала те ши 
иные неточности, порой досадные, а серди- 
тый М. У единое из Москвы обвиняет во лжи 
одного из наших авторов, а заодно и журнал. 
Мы, поверьте, искренне благодарны наииш 
придирчивым, втшательным читателям, да- 
же если они бывают неправы. Их сигналы за- 
ставляют нас быть бдительнее, критически 
оценивать работу своих авторов и редакто- 
ров, а значит, предотвращать возможность 
появления ошибок и огрехов. 

С болышш удовольствием называем фа- 
милии авторов писем, приславших цветные 
снимки дорожных знаков и описания участков 
дорог и улиц для рубрики "Стоп-ляп" . Это 
С. Кордасевич из Киева, В. Конаков из Йошкар- 
Олы, Е. Яковлев из Краснообска Новосибир- 
ской области. Спасибо. С вашей помощью эта 
рубрика будет здравствовать и поможет на- 
водить порядок на дорогах. 

Три читателя прислали свои дизайнер- 
ские опыты - эскизы автомобилей. Назовем 
их: Ф. Кустарников, Н. Краснобаев из г. Измаи- 
ла и совсем юный Денис Поляков. Дерзайте, 
автомобилисты! 

В "Женский клуб" пришло несколько пи- 
сем от представительниц прекрасного пола. У 
Светланы А. из Москвы украли автомагнито- 
лу, . .но это ерунда, потому что и без музы- 
ки можно ездить, если напевать песенку себе 
под нос. . ." Молодец, Светлана! Не надо уны- 
вать. Но, согласитесь, несколько писем - ма- 
ловато. Водительницы, добро пожаловать в 
"Женский клуб”! 

В нескольких письмах - нелицеприятное 
мнение о работе нашего автопрома. Автор од- 
ного из них - тринадцатилетний (!) Игорь 
Перминов утверждает, что "пожилые" ино- 
марки по своей цене не доро.ѵсе новых отечест- 
венных автомобилей, а по качеству и комфор- 
ту, скорости, мощности и надежности в 2-3 
раза лучше. Да, молодое поколение выбирает 
иномарку. . . 

И, наконец, одно письмо мы получили от 
инвалида первой группы, в котором он благода- 
рит "За рулем” и его генерального директора 
за помощь в восстановлении автомобиля пос- 
ле аварии. Что ж, дай вам Бог здоровья и будь- 
те осторожны на дороге. 

Ну вот, кажется, и все, ничего важного не 
упустили. . . 

Повторим: ваши писыш - это та обрат- 
ная связь, без которой невозможно делать 
массовое популярное издание, каким без малого 
70 лет является наш журнал, поэтому мы 
всегда с радостью ждем писем! 

С искренним уважением. 

Редакция ”3а рулем”. 



НЕ ПРЕДОСТАВЛЯТЬ ПРЕИМУЩЕСТВО, 
НЕ СОБЛЮДАТЬ ДИСТАНЦИЮ... 


Из года в год средства массовой инфор- 
мации и "За рулем" в их числе публикуют ста- 
тистику аварийности - сухой официальный 
документ, своего рода 
отчет о проделанной 
ГАИ работе по регистра- 
ции дорожно-транспорт- 
ных происшествий и их 
причинах. Но это взгляд 
на проблему с одной сто- 
роны - органов МВД. 

Между тем есть и другая 
- сами водители, кото- 
рые судят о ДТП со сво- 
ей колокольни - винов- 
ников и жертв того, что 
творится на наших доро- 
гах. К ним-то мы и обра- 
тились с просьбой чест- 
но, как на духу, наедине 
с собой признаться в 
прегрешениях за рулем и 
таким образом помочь 
ответить на волнующее 
всех: почему на наших 
дорогах - война? Ска- 
жем сразу: ваши ответы 
на вопросы анкеты и по- 
лученные на основе их 
данные впечатляют го- 
раздо больше привычной 
статистики ДТП, которая 
страшна уже сама по се- 
бе числом жертв, калек, 
поломанных жизней. 

Начнем с самого 
шокирующего: 76% во- 
дителей из 40 тысяч от- 
ветивших на анкету 
(спасибо им за это) че- 
стно признались, что 
нарушают Правила до- 
рожного движения. Вду- 
майтесь только: три из 
четырех автомобилей 
постоянно представля- 
ют угрозу для жизни ок- 
ружающих! Ну, и для 
собственной. Трудно 
представить, что мы не 
ценим свою жизнь, ко- 
торая, как известно, да- 
ется один раз. Но, похо- 
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же, садясь за руль, мы напрочь об этом за- 
бываем: "Эх, была - не была!" 

Наиболее распространены три вида на- 


рушений: превышение скорости, нарушение 
правил обгона и... несоблюдение дистанции. 
Из тех, кто ответил, что нарушает ПДД, ездят 
с недозволенной скоростью все 100%! Любо- 
пытны и другие цифры, а именно: сколько во- 
дителей из тысячи грешат теми или иными 
нарушениями. Приведем "цифирь” (рис. 1). 

Превышение скорости -761. 

Нарушение правил обгона - 280. 

Несоблюдение дистанции - 230. 

Выезд на встречную полосу движения - 186. 

Езда с неисправными световыми приборами 
и не соответствующими требованиям ПДД 
колесами - 150. 

Езда на "красный” сигнал светофора - 103. 

Езда с неисправными тормозами - 65. 

Езда в нетрезвом состоянии - 48. 


Анкета. Количество нарушений (на 1000 водителей) и ДТП (на 1000 нарушений) 


Превышение скорости 


Выезд на полосу 
встречного движения 


Нарушение правил обгона 
Вождение в пьяном виде 


Непредоставлениѳ преимущества 


Несоблюдение дистанции 


Проезд на красный 
сигнал светофора 


Движение на автомобиле 
с неисправной 
тормозной системой, 
рулевым управлением 
Движение на автомобиле 
с неисправными осветительными 
приборами, шинами 



нарушения 

ДТП 
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ГАИ. Количество ДТП (1996 г.) 


Управление транспортом Гч^ 
в состоянии опьянения 


27841 22,1% 


Превышение скорости 160 


24411 ДТП 19,3% 
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Нарушение правил обгона, 
выезд на полосу встречного 


движения 


Н^^шение правид^проезда 


іекрестков, очередности 
проезда 


Нарушение правил маневри- 
рования 
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15641 12,3% 


7408 5,2% 
14030 9,6% 


Отсутствие прав на управление 
тным средст 


транспортным срі 
тствующе 


ітвом или 
Іей категории 


іоответствуюі 

Нарушение правил проезда 
пешеходных переходов 


32593 26,1% 


Несоблюдение дистанции 


© 

ГАИ. Причины ДТП (1996 г.) 


3356 2.8% 
3404 2,6% 


Нарушение ПДД 
водителями 


Нарушение ПДД 
пешеходами 


Неудовлетворительное 
состояние улиц и дорог 
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Техническая неисправ- 
ность транспорта 
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Непредоставление преи- 
мущества - 48. 

Кто-то скажет, ну и 
что? Езжу так и ничего 
не случилось. Нет, просто 
повезло. Пока не верите? 
Вот реальный опыт на- 
ших читателей - ответы 
на вопрос "Случались ли 
ДТП по этой причине?" 
(рис. 1). (Естественно те, 
кто поплатился жизнью, 
не смогли ответить на 
наши вопросы.) Мы назы- 
ваем совершенные нару- 
шения и их последствия - 
количество попавших в 
ДТП (на тысячу водителей, допускающих 
эти нарушения). Превышение скорости - 63. 
Нарушение правил обгона - 43. А вот несо- 
блюдение дистанции - 303. Далее: выезд на 
полосу встречного движения - 43, движение 
с неисправным освещением и негодной "ре- 
зиной" - 61 , с неисправными тормозами - 


140. А вот состояние алкогольного опьяне- 



АНКСТА "ЗА РУЛЕМ" 


ния привело к аварии уже 167 водителей 
(напомним, по их собственному признанию). 
Это без малого каждый пятый, позволивший 
себе совершенно недозволенное - пару рю- 
мок водки или других крепких напитков. 
Модный нынче проезд на "красный" не ос- 
тался без последствий для 42 наших респон- 
дентов - легко отделались! Зато почти каж- 
дый второй(І) побывал в аварии из-за непре- 
доставления преимущества другим водите- 
лям или пешеходам - 438! Вот так-то. 

А теперь весьма любопытно сравнить 
данные нашей анкеты с официальной ста- 
тистикой ГАИ (рис. 2 и 3), которая исходит 
из того, что всего в России зарегистриро- 
вано 30 миллионов транспортных средств, 
в том числе 16 миллионов легковых авто- 
мобилей (см. стр. 6). Так вот, за прошлый 
год, по сводкам ГАИ, одно происшествие 
из-за превышения скорости приходилось на 
1300 транспортных средств, из-за несоблю- 
дения дистанции - на 9000, из-за обгона и 
выезда на встречную полосу - на 2000. Ин- 
тересно получается, даже если привести к 
"общему знаменателю”, в расчете на 1000, 
как было выше. Читатели говорят о том, 
что фактически послужило причиной ДТП, 
а ГАИ - что официально зарегистрировано. 
Разумеется, сделаем скидку на то, что от- 
вечавшие на анкету суммировали свои ава- 
рии за несколько лет. Однако все равно 
что-то не сходится. 

Для справки: в 1996 году в РФ, где на 
1000 жителей, как известно, приходится 
120 автомобилей, зарегистрировано 
160 523 ДТП, а, скажем, во Франции, где 
далеко не самые дисциплинированные во- 
дители, - 180 000, хотя автомобилей там в 
четыре раза больше. 

Но продолжим анализ "анкетных данных”. 
Получается, что превышение скорости - безо- 
бидный проступок по сравнению с непредос- 
тавленным преимуществом, что "непра- 
вильный” обгон не так страшен, как элемен- 
тарное несоблюдение дистанции, что неис- 
правности в машине значительно ковар- 


79,65% 

нее, чем выезд на встреч- 
ную полосу, не говоря о 
проезде на "красный”. Есть 
над чем задуматься? По- 
путно вспомним и о нака- 
зании. Согласно КоАП, за 
несоблюдение дистанции 
вы заплатите максимум 41 
тысячу рублей, за превы- 
шение скорости и нерабо- 
тающие тормоза - 250, за 
обгон и проезд под "крас- 
ный” - 83, а выезд на 
встречную полосу и непре- 
доставление преимущест- 
ва обойдется в 167 тысяч. 

Но это уже - производное, 
а нас интересует суть. 

Скажем, как статус 
(профессионал или любитель), стаж вожде- 
ния и возраст водителя сказываются на от- 
ношении к законам дороги. 

Результаты анкеты не оправдали мне- 
ния тех, кто предполагает, что водители- 
профессионалы более дисциплинированны 
и нарушителей среди них меньше. График 
"Нарушения ПДД любителями и профессио- 
налами" (рис. 4) показывает, что соотноше- 
ние почти однаково. Среди первых - 80% 
нарушающих ПДД, ненарушающих - 20%, 'а 
среди вторых - 78 и 22%. В наше время, су- 
дя по анкете, профессиональная принад- 
лежность к шоферскому сообществу не ле- 
жит в основе нарушений ПДД. 

Возьмем еще один аспект, затронутый 
в нашем опросе. В состоянии ли мы с воз- 
растом отказаться от дурной привычки на- 
рушать ПДД? В этом плане интересны дан- 
ные, представленные на рис. 5, - изменение 
соотношения нарушающих и ненарушающих 
ПДД в зависимости от возраста. Выясни- 
лось, что с возрастом удельный вес нару- 
шающих ПДД становится все-таки меньше, 
хотя во всех возрастных группах явное пре- 
обладание нарушающих ПДД над теми, кто 
их выполняет, сохраняется. 



22 , 20 % 


Анкета. Нарушения ПДД _ 
и профессионалами 



до 1 года 


да 68% 



Анкета. Нарушени я ПДД в зависимості^т стажа вождеі^я 

от 2 до 5 лет от 6 до 1 0 лет свыше 1 0 лет 


да 81,25% 





да 84,29% 


да 75,13% 


77,80% 

В возрастной группе 
до 20 лет соотношение 
нарушающих и ненаруша- 
ющих составляет 77 и 
23%, в возрастной группе 
21-30 лет оно достигает 
критических величин - 84 
и 1 6%, а потом несколько 
снижается: в возрасте от 
31 до 40 лет до 82 и 1 8%, 
в группе от 41 до 50 лет 
оно уже 74 и 26%, а сре- 
ди тех, кому больше 50 
лет, это соотношение 
равно 58 и 42%. 

Кто-то скажет: при- 
вычка - вторая натура, 
особая черта характера. 
Но, с учетом опублико- 
ванных данных о характере водителя (см. 
ЗР, 1996, № 5), речь скорее всего идет не 
столько о привычке, сколько об определен- 
ных, врожденных качествах. В частности, 
вероятнее всего, столь необходимое качест- 
во для водителя, как смелость, решитель- 
ность, обеспечивающее уверенность пове- 
дения на дороге, в своей диалектической 
противоположности и, оборачивается факто- 
ром риска. Так что давайте помнить о том, 
что не сам автомобиль является средством 
повышенной опасности, а в первую очередь 
мы сами, водители, со своим характером, 
амбициями, невыдержанностью становимся 
фактором риска на дороге. Задумаемся над 
этим. Ведь не самоубийцы и не убийцы же 
мы в самом деле. 

Осталась еще одна сторона проблемы: 
соотношение нарушающих и ненарушающих 
Правила в зависимости от стажа вождения. 
Оказывается (рис. 6), увеличение стажа во- 
ждения не играет заметной роли в наруше- 
нии ПДД. Если среди водителей со стажем 
до 1 года нарушающих ПДД - 68%, а нена- 
рушающих соответственно 32%, то со ста- 
жем от 2 до 5 лет это соотношение - 81 и 
19%; от 6 до 10 лет - 84 и 16%, а свыше 10 
лет - 75 и 25%. Так что, 
повторимся, и стаж вож- 
дения не является суще- 
ственным фактором в 
снижении удельного веса 
нарушающих ПДД. 

Результаты обработки 
анкеты требуют глубо- 
кого осмысления и 
серьезного анализа. То 
ли что-то с нами не в 
, порядке, то ли движе- 
ние организовано так, 
что ездить без наруше- 
ний невозможно, то ли система контро- 
ля безопасности движения дает сбой. 
Но ситуация явно ненормальна и тре- 
бует корректировки. Иначе мы все, кто 
ездит в автомобиле, обречены. 

Редакция 
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ЭЛЕКТРОКОРРЕКТОР ФАР 

Корректор фар - устройство, позволяющее сохранять неизменным положение оптической оси фар вне зависимости 
от загрузки автомобиля. В соответствии с международными правилами № 48 ЕЭК ООН с 1 января 1997 года им должны 
быть оборудованы все выпускаемые автомобили. 

Конструкция с гидроприводом, хорошо знакомая большинству наших автолюбителей, особой надежностью не отличает- 
ся - два-три года, а иногда и меньше, и на поворот рукоятки перестает реагировать сначала одна фара, потом и другая. 
На дорогих иномарках чаще встречаются более надежные электрические корректоры. Аналогичный стоимостью 
270 тыс. руб. с недавних пор выпускает в России ижевская фирма "Акситон”. Познакомимся с ним поближе. 



Электрокорректор 
включает в себя блок уп- 
равления с кабелем и два 
исполнительных механиз- 
ма - по одному на каждую 
фару. Он может быть уста- 
новлен (в том числе и вза- 
мен штатного гидрокорре- 
ктора) на автомобили мар- 
ки ВАЗ, ГАЗ, АЗЛК, ИЖ и 
другие, у которых в фарах 
предусмотрены специаль- 
ные гнезда. 

Инструкция рекомен- 
дует вначале проверить 
работоспособность уст- 
ройства. Подключаем пи- 
тание, причем сознатель- 
но путаем полярность - 
никакой реакции. Хорошо, считаем, что 
тест на "защиту от дурака” пройден - ни- 
чего не перегорает и не дымится. Теперь 
меняем полярность - электромоторы от- 
вечают коротким жужжанием. Щелкаем 
переключателем блока управления. Ого! 
Усилие здесь "еще то”, примерно как на 
переключателе каналов в каком-нибудь 
доперестроечном "Рекорде”. Между про- 
чим, ось переключателя - пластмассо- 
вая. Интересно, как долго она будет со- 
противляться столь могучим усилиям? В 
какой-то момент один из приводов за- 
дергался, как эпилептик, с большой час- 
тотой двигая шток туда-обратно. Понаб- 
людав за этими конвульсиями секунд де- 
сять, делаем один щелчок переключате- 
лем - помогло, приступ прошел. Еще од- 
но любопытное наблюдение: если к што- 
ку приложить некоторое, даже совсем 
незначительное усилие, электромотор, 
как бы помогая вам, чуть "отработает" в 
нужную сторону. Такая предупредитель- 
ность показалась излишней. 

Для испытаний в качестве "носите- 
ля” была избрана редакционная "Ока" 
ВАЗ-1111. Штатного гидрокорректора у 
нее нет, но гнезда в фарах предусмотре- 
ны. Перво-наперво пытаемся извлечь из 
гнезд фиксаторы. Но за 80 тыс. км они 
залипли там весьма основательно. Кро- 
ме того, оказались лопнувшими пласт- 
массовые рамки обеих фар. Делать нече- 
го - пришлось их снимать. Отремонтиро- 
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вав с помощью паяльника рамки и осво- 
бодив гнезда, устанавливаем отсоеди- 
ненные от кабеля электроприводы и ста- 
вим фары на место. 

Теперь - в кабину, монтировать блок 
управления. Место для него предусмот- 
рено справа от рычажков отопителя. А 
вот отсутствие крепежа - гайки и шайб - 
явный минус. Испортив пару капроновых 
крышек для банок, вырезаем подходящие 
шайбы. С гайкой хуже - инструкция по 
этому поводу рекомендует "приобрести 
гайку М14х1,5 высотой 3-5 мм”. Хоте- 
лось бы знать, пробовал ли автор совета 
обратиться с подобной просьбой в авто- 
магазин? Поискав по гаражным "сусе- 
кам”, нашли что-то похожее. Но, видимо, 
не совсем, поскольку попытка навернуть 
металлическую гайку на короткую пласт- 
массовую резьбу окончилась печально - 
последняя оказалась, практически, наре- 
занной заново. Не менее трудновыполни- 
мым было пожелание "приобрести ручку, 
соответствующую дизайну панели управ- 
ления автомобиля”. Не нашли даже "не 
соответствующую" и пока пользуемся 
просто шлицевой отверткой. 

Прокладка кабеля проблем не вызва- 
ла, даже пятиштырьковые разъемы с гер- 
метизирующими резиновыми чехлами 
удалось без особых усилий протолкнуть в 
отверстие для основного электрожгута в 
передней стенке кузова. Теперь необхо- 
димо подключиться к бортовой сети авто- 


мобиля, а точнее, к цепи 
габаритных огней или 
ближнего света фар. Рас- 
суждаем так: выключенные 
фары регулировать нет ну- 
жды, а ток в 30 миллиам- 
пер, потребляемый в де- 
журном режиме включен- 
ным напрямую корректо- 
ром, за месяц стоянки "по- 
садит” аккумулятор почти 
полностью. Но тут возник- 
ли некоторые проблемы: 
два 15-сантиметровых про- 
водка выходят из кабеля 
почти посредине, в районе 
передней стенки кузова. С 
"массовым” проводом все 
ясно - его можно подсое- 
динить к любому саморезу. А вот второй 
- "плюсовый" до переключателя освеще- 
ния явно не достает. Можно подключить- 
ся к соответствующим реле, благо их це- 
лая гроздь висит поблизости. Но для это- 
го нужна схема и кое-какое знание элект- 
ротехники. Да и не на всех автомобилях 
реле расположены таким образом. В 
этом случае остается подсоединить про- 
вод к одному из тех выключателей, до ко- 
торого его можно дотянуть. Например, к 
клавише обогрева заднего стекла, что мы 
и сделали. А ведь "красивое" решение ле- 
жит почти на поверхности - вывести про- 
вода питания к одной из фар и подклю- 
чаться прямо к ее колодке. 

Ну вот, вроде и все. Остается опро- 
бовать новое устройство. Щелкаем бло- 
ком управления и два пятна света на 
стене гаража послушно смещаются 
вверх-вниз. Левое, правда, чуть запаз- 
дывает, но не намного, всего на 2-3 се- 
кунды. Будем считать - приемлемо. Вся 
работа заняла около трех часов (полови- 
на времени ушла на ремонт фар) и по си- 
лам большинству автолюбителей, спо- 
собных держать в руках паяльник. 

Юрий НЕЧЕТОВ 

Р. 3. Ознакомившись с нашими заме- 
чаниями, представитель фирмы-изгото- 
вителя сообщил, что на момент выхода 
журнала многие недостатки будут устра- 
нены. 
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Трудно поверить, что 
цилиндрический предмет, 
на первый взгляд похожий 
на карандаш или шариковую 
ручку, на самом деле - 
паяльник. 


яльник 


в понимании электрика паяльник отно- 
сится к электрическим приборам, для жес- 
тянщика - это медный "молоток”, нагревае- 
мый в пламени паяльной лампы. Здесь же 
мы имеем дело с миниатюрной газовой го- 
релкой - источником энергии является газ. 
Устроен паяльник элементарно: резервуар 
для хранения газа (он же ручка), два кла- 
пана - один для заправки, другой регули- 
рует подачу газа в канал мундштука и, на- 
конец, сам мундштук. Вот, пожалуй, и все 
основные части. 

Что он может? Температура пламени 
спички примерно 700°С, горящего бензина 
- более 1000°, венец газового пламени па- 
яльника достигает 1500°С. Столь высокая 


Как известно, все автомобильные 
принадлежности делятся на две 
группы. К первой относятся те, 
которые иметь обязательно, 
а ко второй - которые брать с собой 
в дорогу желательно. 

Шланг для перекачки топлива сегодня 
можно причислить скорее ко второй груп- 
пе. Однако не везде АЗС растут как грибы 
после дождя, да и в дороге может случить- 
ся всякое, поэтому полностью от него мы 
откажемся, видимо, не скоро. 

Всем хорош обычный шланг: прост, на- 
дежен, дешев. Но при всем при том имеет 
один ма-а-аленький недостаток - бензин 
невкусный очень. А отведать его доведет- 
ся не раз, ведь в качестве насоса в этом 
случае обычно используются собственные 
легкие. 

Этого недостатка лишен ручной топли- 
воперекачивающий насос производства 
фирмы "Совиньон”. Он представляет собой 
пластиковый сильфон с парой клапанов. 
Растянул его - внутрь всосалась порция 
бензина, сжал - она вылилась с противопо- 
ложной стороны. За один цикл насос пере- 
качивает 350 см3 жидкости. Прилагаемый к 
насосу полутораметровый пластиковый 
шланг заполняется за один-два качка. 
Дальше вступает в действие закон сообща- 
ющихся сосудов - оба клапана открывают- 
ся и топливо беспрепятственно течет через 


температура позволяет работать практи- 
чески со всеми припоями (мягкими и твер- 
дыми). Однако не забывайте об окисли- 
тельных свойствах газовой струи - пайка 
потребует применения соответствующих 
флюсов, сводящих процесс окисления к 
минимуму. 

Открытое пламя - пожалуй, единст- 
венный недостаток паяльника. Главными 
же его достоинствами по праву следует 
считать малый габарит и отсутствие сило- 
вых кабелей, что позволяет производить 
работы в тесном подкапотном пространст- 
ве. И все же не пытайтесь паять массив- 
ные детали, прогреть которые сложно да- 
же при традиционных методах пайки. Вы 



ведь имеете дело с паяльником "малой 
мощности”, посему и применение его огра- 
ничено мелкими работами. Помимо основ- 
ной функции, паяльник может послужить 
"скорой помощью” при размораживании 
дверных замков, поможет аккуратно опла- 
вить оплетку электрического провода, ра- 
зогреть "закисший” крепеж малых разме- 
ров и т. д. Полностью автономный, он вы- 
ручит и в дальней дороге, а баллончики с 
газом для его заправки можно приобрести 
в любой коммерческой палатке (те же, что 
и для заправки зажигалок). 

Цена такого паяльника зависит от 
фирмы-изготовителя, качества и испол- 
нения. Представленный на фото экземп- 
ляр был приобретен в Германии всего за 
10 марок (33 тыс. рублей). Подобные из- 
делия китайского производства можно 
купить и у нас в магазинах "Хозтовары", 
причем дешевле - за 20-25 тыс. рублей. 
Паяльник же известной фирмы ”Снап-он”, 
предназначенный для автоэлектриков, 
потянет на $52,8, а комплект сменных 
мундштуков к нему облегчит ваш кошелек 
еще на $80. Таким образом, если вы про- 
фессионал - отдайте предпочтение пос- 
леднему варианту, если же любитель - 
первому. 

Денис БОРОВИЦКИЙ 


насос. Стоящая на метровой высоте двад- 
цатилитровая канистра опорожняется та- 
ким образом примерно за минуту. Если же 
требуется перекачать топливо снизу вверх 
- и это не проблема, хотя придется прило- 
жить некоторые усилия. Заполнить ту же 
канистру на метровой подставке можно ми- 
нуты за полторы. 

Некоторые сомнения вызвала работо- 
способность пластикового изделия при мину- 
совых температурах. Но после ночи, прове- 
денной в морозильнике, и насос, и шланг не 
поддались самым варварским усилиям и не 
сломались. Так что придраться можно лишь 
к отсутствию рифления на скользких пласт- 
массовых наконечниках насоса, за которые 
приходится держаться при перекачке. 

Между прочим, это устройство, стои- 
мостью около 40 тыс. руб., может приго- 
диться не только в машине. Насос, напри- 
мер, очень выручил, когда в автоматиче- 
ской стиральной машине отказал слив и 
пришлось откачивать воду не только из ее 
бака, но и из основательно затопленной 
ванной комнаты. 

Татьяна НИКИШИНА 
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ШОЛЬТНЫЕ 

ІУ для "САМАРЫ” 


Наверное, каждый автомобилист имеет собственное мнение о том, какие запча- 
сти или комплектующие покупать для своего любимца автомобиля. Часто мнение 
это формируется сложным, дорогим и опасным методом проб и ошибок. Матери- 
алы рубрики "Экспертиза”, появившейся в этом году в "За рулем”, как мы пола- 
гаем, помогут вам избежать некоторых ошибок и их последствий. Сегодня речь 
пойдет о высоковольтных проводах. 


Для проведения экспертизы были купле- 
ны шесть комплектов высоковольтных прово- 
дов "на девятку", охватывающих весь диапа- 
зон цен. Самыми дешевыми, как и следовало 
ожидать, оказались старые, хорошо извест- 
ные автолюбителям провода синего цвета 
отечественного производства (фото 1) с 
"изящным" названием ПВППВ-40. Их мы при- 
обрели в магазине за 30 тыс. руб. Самой до- 



рогой покупкой, и это тоже не стало для нас 
неожиданностью, были высоковольтные 
Возсб (фото 2). За них мы отдали 140 тысяч. 
Все остальные провода расположились в 
этом интервале цен довольно близко друг к 
другу: нашумевшие "Цезарь” белого цвета, из- 
готовленные специально для России - 65 ты- 
сяч (рис. 3), американские ѴѴеЬ ѴѴІге В-200 - 
69 тысяч (фото 4), Сбатріоп - 70 тысяч (фото 

5) и английские Зап Моге - 80 тыс. руб. (фото 

6) . При наличии свободного времени все это 
можно было бы найти и подешевле. Характе- 
ристики проводов приведены в табл. 1 . 

Всем комплектам предстояло пройти 
комплекс испытаний в лаборатории систем 
зажигания и сигнализаций НИИ автоэлектро- 
ники, где подобные эксперименты проводили 
еще во времена СССР, так что опыта в этом 
деле накопили достаточно. 

Прежде чем обращаться к результатам 
испытаний, остановимся ненадолго на том, 
(какими должны быть провода, исходя из су- 
ществующих стандартов. Сравнение россий- 
ского стандарта ТУ 16-К81 .02-91 и междуна- 
родного 150 6856-90 выявляет некоторые 
отличия. Например, международный стан- 
дарт предъявляет более жесткие требования 
к работе проводов при высокой температуре: 
180°С против наших 110°С, но он не столь 
привередлив к работе при низких температу- 
рах. К холодной зиме, судя по отечественным 
стандартам, мы готовимся лучше: наши про- 
вода должны исправно работать при минус 
40°С в умеренном климате и при минус 60°С 
в холодном. Есть и еще один повод порадо- 
ваться за нас, любимых: только наши россий- 
ские провода должны быть стойки к воздей- 
ствию "плесневых грибов” (именно так запи- 
сано в стандарте). И все же праздновать по- 
беду еще рано, ведь стандарт оговаривает 
лишь нижний уровень требований, а кто из 
производителей дальше уйдет от него - это 
еще вопрос. 

Требования общего стандарта оговари- 
вают далеко не все характеристики прово- 
дов, и куда важнее, чтобы высоковольтные 
провода не просто были "качественными”, но 
и оказались впору каждому конкретному ав- 
томобилю. Для этого они должны подходить 
по длине, иметь вполне определенное элект- 


рическое сопротивление и создавать наи- 
меньшие помехи радиоприему. 

Известно, что импортные высоковольт- 
ные провода по сравнению с нашими имеют 
большее значение распределенного по длине 
провода электрического сопротивления. За- 
чем? Чтобы создавать меньше помех радио- 
приему. Но мы знаем: бесплатный сыр - толь- 
ко в мышеловке, и чтобы не вышло как в по- 
пулярной сегодня притче - "хотели как лучше, 
а получилось как всегда”, решили, помимо 
прочего, особенно тщательно проверить, как 
повлияет "лишнее” сопротивление в проводах 
на выходные характеристики электрического 
разряда. 

Характеристики разряда измерялись в 
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двух различных комплексах испытаний: пер- 
вый из них соответствует ГОСТ 28827-90 и 
проводится только с одним центральным про- 
водом. Второй соответствует отраслевому 
стандарту ОСТ 37.003.073-85. В этом случае 
проверялись цепочки "центральный провод - 
самый длинный провод", соединенные между 
собой, как и положено, через "крышку распре- 
делителя”. В первом случае требовалось по- 
лучить длительность разряда не менее 1 ,6 мс 
и ток разряда не менее 75 мА - именно тако- 
во требование ВАЗа к высоковольтным про- 
водам. Во втором случае - чем больше полу- 
чим, тем лучше. Результаты испытаний при- 
ведены в табл. 2. 

А теперь небольшой комментарий к полу- 
ченным результатам. Все типы проводов, 
кроме ѴѴеЬ ѴѴіге РІ-200, имеют параметры ис- 
крового разряда соответствующие требова- 
ниям ТУ (технических условий), согласован- 
ных с ВАЗом. Главный недостаток американ- 
ских Ѵ\/еЬ ѴѴіге В-200 - ошибка в комплекта- 
ции набора проводов, иначе это не назовешь. 
Вместо обычной длины 270-300 мм централь- 
ный провод здесь длиной 510 мм. Такой про- 
вод обычно применяется при установке бес- 
контактной системы зажигания на "жигулев- 
скую” классику, но на "Самаре” этот "шнурок” 


не нужен. Из-за чрезмерной длины провод 
имеет "рекордное” значение электрического 
сопротивления, а это очень сильно портит ха- 
рактеристики высоковольтного разряда. Од- 
нако это отнюдь не значит, что двигатель во- 
обще не сможет работать. Просто в наиболее 
тяжелых случаях, например на "убитом” мото- 
ре с "переливающим” карбюратором, ухуд- 
шатся характеристики сгорания, усложнится 
пуск двигателя, чаще будут возникать пропус- 
ки воспламенения. 

Основная проблема проводов Возсб - 
это опять же повышенное сопротивление (см. 
табл. 1). В том, что у этих проводов очень хо- 
рошая помехозащищенность, мы не сомнева- 
лись, но, увы, длительность разряда оказа- 
лась довольно низкой. 

Все же говорить, что СІтатрІоп лучше, 
чем ВозсИ, или наоборот, в данном случае 
нельзя. Можно лишь констатировать, что од- 
ни из проводов лучше подходят для "Самары”, 
чем другие, да и то с оговоркой. Если для вас 
важнее всего качество звучания музыки в 
машине, то, возможно, именно ВозсЬ окажет- 
ся предпочтительней, при этом какого-либо 
"ухудшения" работы двигателя вы, скорее 
всего, не почувствуете. Если же ваша маши- 
на давно просит капремонта, компрессия - 


хуже некуда, карбюратор не отрегулирован, а 
вам надо завести двигатель в лютый мороз, 
то ничего лучше отечественных проводов для 
этих целей придумать невозможно. 

Наряду с измерениями характеристик 
разряда проводились климатические тесты. 
Наихудшие характеристики здесь показали 
теплолюбивые американцы ѴѴеЬ ѴѴіге Н-200 
и... наши ПВППВ-40. Оба комплекта при ми- 
нус 40°С "дубеют", хотя функции свои продол- 
жают выполнять: в исследованном диапазоне 
температур - от минус 40 до плюс 85°С - ак- 
тивное сопротивление всех проводов изменя- 
лось не более чем на 13%, что практически 
не влияет на разрядные процессы системы 
зажигания. Помехозащищенность проводов 
экспериментально не определялась - подоб- 
ные тесты крайне сложны. Однако вообще 
забыть об этом было бы нечестно, ведь имен- 
но в этом наши провода заметно уступают 
импортным. Этим объясняется, что в отечест- 
венных системах зажигания устанавливают 
дополнительные резисторы для подавления 
помех. Напряжение пробоя также не измеря- 
лось, но по другой причине: системе зажига- 
ния ВАЗ-2109 на пробой "не хватит сил". 

Наверняка среди читателей есть люди, 
которые скептически относятся к отечествен- 
ной продукции, и то, что наши ПВППВ-40 по- 
лучили высокие оценки, они назовут предвзя- 
тостью, вспомнив, что наши провода могут в 
случае чего и током стукнуть, и показать, что 
такое "северное сияние". Видимо, стоит объ- 
яснить, отчего это происходит. Дело здесь не 
в плохой изоляции, а, скорее, в худшем сочле- 
нении контактов на изношенных отечествен- 
ных проводах. Даже у наших новых усилие 
расчленения контактов 6 кгс, против 7 кгс у 
импортных проводов, не говоря уже о том, 
что наконечники последних имеют пукли (вы- 
давленную круглую выпуклость), а отечест- 
венные могут похвастать только отогнутыми 
лепестками. Со временем "лепе- 
стковое” соединение перестает 
надежно "держать" контакты, и 
часть электрического разряда, 
особенно в сырую погоду^ уходит 
не туда куда надо. Свою роль иг- 
рает и то, что наши провода более 
склонны к растрескиванию изоля- 
ции. Однако, отмечая все эти ми- 
нусы, мы не должны забывать, 
что отечественная продукция в 
данном случае действительно по- 
зволяет получить лучшие харак- 
теристики высоковольтного раз- 
ряда и при этом оказывается в 
2-5 раз дешевле. 

Александр БУДКИН 


Редакция бмогодорит 
отдел аппаратов эсокигания 
и систем тревожной смжзлиэац ии 
НИИ аетоэлектроники за помощ ь 
в псдаотовке материала. 


ХАРАКТЕРИСТИКИ ПРОВОДОВ Таблича 1 


Марка 

(страна-изготовитель) 

Параметр 

Длина, мм 

Диаметр, мм 

Цвет 

Изоляция 

Цена, руб. 

ПВППВ-40 (Россия) 

центр. - 275; 1 - 515; 2 - 552; 3 - 649; 4 - 736 

8 

СИНИЙ 

- 

30000 

В08СН (Германия) 

центр. - 301 ; 1 - 491 ; 2 - 534; 3 - 631 ; 4 - 691 

8 

серый 

силикон; 

термополимер, 

этилен, 

пропилен 

-ЕРМД 

140000 

Цезарь (Англия) 

центр. - 287; 1 - 510; 2 - 551 ; 3 - 634; 4 - 735 

7 

белый 

силикон 

65000 

ѴУеЬ ѴѴіге Н-200 (США) 

центр. - 51 0; 1 - 437; 2 - 492; 3 - 619; 4 - 665 

7 

черный 

силикон 

69000 

ОАМ МОНЕ (Англия) 

центр. - 237; 1 - 480; 2 - 473; 3 - 572; 4 - 680 

7 

фиолетовый 

силикон 

80000 

СЬаліріоп (Англия) 

центр. - 293; 1 - 51 7; 2 - 545; 3 - 650; 4 - 731 

8 

Красный 

силикон 

70000 


РЕЗУЛЬТАТЫ ИСПЫТАНИЙ ПРОВОДОВ Таблица 2 


Марка 

Параметр 

Сопротивление, 

кОм 

Испытания по ГСЮТ 28827-90 

Испытания по ОСТ 37.003.073-85 

В диапазоне температур -40 + 85°С 

Длительность 

разряда, мс 

Ток 

разряда, мА 

Длительность 

разряда, мс 

Ток 

разряда, мА 

Изменение 

сопротивления 

Повреждение 

изоляции 

■ВППВ-40 

ц.-0,72; 1-1,41; 

2-1,46;3-1,67; 

4-1,98 

1,80 

82 

1,80 

82 

в норме 

нет* 

ЭОЗСН 

ц,- 4,70; 1-9,76; 

2- 10,50; 3-13,65; 

4-15,04 

1,60 

82 

1,20 

82 

в норме 

нет 

Цезарь 

ц.-4,76; 1-8,30; 

2 -8,85; 3-9,76; 

4-13,20 

1,60 

82 

1,28 

72 

в норме 

нет 

«еЬ ѴѴіге Н-200 

ц.- 8,60; 1-6,23; 

2 -6,74; 3-8,48; 

4-9,40 

1,30 

82 

1,30 

72 

в норме 

нет* 

^АNМОНЕ 

ц.-3,95; 1-7,62; 

2-8,15;3-8,89; 

4-10,90 

1,68 

82 

1,40 

82 

в норме 

нет 

Збаглріоп 

ц,- 2,92; 1-4,71; 

2 - 4,68:3 - 6,70; 

4-8,70 

1,80 

82 

1,50 

82 

в норме 

нет 


іри температуре минус 40°С изоляция становится жесткой. 
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и вновь на наших страницах очередной 
обзор приборов электрооборудования, 
подготовленный Антоном УТКИНЫМ. 

В предыдущих были рассмотрены 
приборы систем электроснабжения, 
зажигания, пуска и коммутационная 
арматура. Сегодня речь - 
об автомобильной светотехнике. 



Группы: 3711 - "Фары”; 3712 - 
"Подфарники и передние указатели 
поворотов”; 3713 - "Патроны ламп”; 

3714 - "Плафоны”; 3715 - "Перенос- 
ные и подкапотные лампы”; 3716 - 
"Задние фонари”; 3717 - "Фонари ос- 
вещения номерного знака”; 3726 - 
"Указатели поворотов”; 3731 - "Ука- 
затели габаритов” и 3743 - "Противо- 
туманные фары”. 

Приборы осветительной и свето- 
сигнальной арматуры, выпускаемые и 
выпускавшиеся ранее на территории 
бывшего СССР, могут нести эмблемы 
пяти заводов. Крупнейший и старей- 
ший - "Красный Октябрь” (ныне "Ав- 
тосвет”, Киржач, Владимирская обл.). 
Второй по величине - ВЗОА (ныне 
ОСВАР, Вязники, Владимирская 
обл.). Небольшой ассортимент задних 
фонарей и подфарников для автомо- 
билей ВАЗа делает ДААЗ (Димитров- 
град. Ульяновская обл.), известный 
своими карбюраторами. Гораздо ре- 
же попадается светотехника от АЭА 
(п. Сутиски, Винницкая обл.) и ОЗАТЭ 
(Владикавказ) - в основном их про- 
дукция идет на сельхозмашины и мо- 
тоциклы. Одно из немногих исключе- 
ний - задние фонари "Таврии” с эмблемой 
АЭА. 

Из импортной светотехники у нас наи- 
более известны изделия немецкой фирмы 
”ФЕР” (РЕП), с 1969 года поставлявшей 
фары на АЗЛК, а с 1976-го и на РАФ. Чеш- 
ские блок-фары, которые бывшее объеди- 
нение ПАЛ (РАЕ) несколько лет поставля- 
ло на комплектацию "таврий”, до сих пор 
поступают в запчасти. Сейчас фары из Че- 
хии ставят и на часть выпускаемых ВАЗ- 
21 10. Прочие зарубежные производители 
светотехники чаще всего представлены на 
нашем рынке аксессуарами в виде допол- 
нительных и противотуманных фар, при- 
чем не всегда должного качества (см. ЗР, 
1997, №9). 

Поскольку работа световых приборов 
напрямую влияет на безопасность движе- 
ния, производители обязаны обеспечивать 
их соответствие требованиям государст- 
венных и международных стандартов. На- 
ша страна входит в Комитет по внутренне- 
му транспорту Европейской Экономической 
Комиссии при ООН (ЕЭК ООН) и имеет пра- 
во присваивать узлам и деталям транс- 
портных средств международный знак офи- 
циального утверждения. Номер страны, ут- 


вердившей соответствие данного прибора, 
ставят в круге рядом с буквой ”Е”. Напри- 
мер, 2 - Франция, 5 - Швеция, 22 - Россия 
и т. д. Кстати, большинство выпускаемых у 
нас приборов получили омологацию (офи- 
циальное утверждение) в западных свето- 
технических лабораториях. 

Взаимозаменяемость по маркам и мо- 
делям автомобилей для светотехники нети- 
пична, поскольку новизна внешнего облика 
той или иной модели обычно предусматри- 
вает применение своих, оригинальных при- 
боров. На иномарках такая взаимозаменяе- 
мость практически исключена, а некоторые 
случаи унификации на отечественных авто- 
мобилях приведены в табл. 1. Напротив, 
важнейший элемент световых приборов - 
лампы являются самыми унифицированны- 
ми деталями в мировом автомобилестрое- 
нии. Вот о них-то поговорим подробнее. 

Лампы, поступающие на комплекта- 
цию световых приборов и в запчасти, выпу- 
скают специализированные предприятия - 
электроламповые заводы. Исключения со- 
ставляют, пожалуй, только такие многопро- 
фильные гиганты, как "Бош” и "Дженерал 
Электрик”, производящие и приборы, и лам- 
пы к ним. 


По мнению специалистов, качест- 
во ламп, поставляемых на "Автосвет”, 
ОСВАР и в розничную торговлю, по 
пятибалльной шкале можно оценить 
так: "Филипс” (Рбііірз, Голландия) - 5; 
"Осрам” (Озгат, Германия) - 5; "Нар- 
ва” (Магѵа, Германия) - 5; "Тунгсрам” 
(Типдзгат, Венгрия) - 5; "Дженерал 
Лайт” (СепегаІ .идМ, Япония) - 5; "Тес- 
ла” (Тезіа, Чехия) - 4; Уфимский завод 
"Свет” - 4; Саранское СПО "Светотех- 
ника" - 4; Брестский ЭЛЗ - 4; Сердоб- 
ский ЭЛЗ - 3. (К сожалению, какая-то 
часть ламп отечественного производ- 
ства изготавливается подпольно и не 
проходит выходной контроль. Процент 
брака в таких "теневых” партиях мо- 
жет быть много выше, чем в офици- 
альных.) 

В отличие от бытовых электро- 
ламп (кстати, выпускаемых теми же 
заводами), автомобильные работают 
в условиях тряски и вибрации и, соот- 
ветственно, имеют более прочные 
спирали (в них использован вольфрам 
другой марки). Цоколи с круглой дюй- 
мовой резьбой - большая редкость на 
лампах для подвижной техники - 
здесь применяются подпружиненные 
патроны или зажимы, исключающие 
выворачивание или разбалтывание крепле- 
ния лампы. 

На отечественных автомобилях лампы 
бывают четырех типов (см. фото). Фланце- 
вые - имеют жесткий допуск на расположе- 
ние спирали относительно фланца, а зна- 
чит, позволяют размещать ее точно в фо- 
кусе отражателя оптического элемента или 
на нужном расстоянии от него. Если флан- 
цевая лампа предназначена для фары го- 
ловного света или прожектора, то ее спи- 
раль дальнего света либо компактно свер- 
нута, как бы приближаясь к идеальному то- 
чечному источнику света (лампа Н4), либо 
растянута вдоль оптической оси отражате- 
ля (лампа Н1). Если же она предназначена 
для прямоугольных противотуманных фар, 
то спираль может быть перпендикулярна 
оптической оси (лампа НЗ). 

Штифтовые лампы - самые массовые из 
автомобильных. Штифты на цилиндрической 
поверхности цоколя могут быть расположе- 
ны как симметрично, так и со смещением од- 
ного из них. Штифт смещают по высоте на 
двухнитевых лампах, чтобы обеспечить опре- 
деленное положение лампы в патроне. Сме- 
щенные по окружности штифты применяют 
обычно на лампах с оранжевым стеклом кол- 
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бы. Это позволяет исключить их взаимозаме- 
няемость с обычными. 

Двухцокольные (софитные) лампы при- 
меняют в плафонах внутреннего освеще- 
ния салона - их форма дает возможность 
сделать прибор довольно плоским, утоп- 
ленным в панель обивки. Кроме того, ”со- 
фитки" с их длинными спиралями отлично 
подходят для фонарей освещения номерно- 
го знака. 

И наконец, наиболее дешевые в произ- 
водстве бесцокольные лампы. В последнее 
время они вытесняют лампы с металличе- 
ским цоколем мощностью до 5 Вт (за рубе- 
жом - и до 21 Вт). Роль цоколя выполняет 
пластмассовый патрон, контакты которого 
прижимаются к проводникам, выведенным 
из колбы лампы. 

В России автомобильные лампы приня- 
то обозначать в соответствии с ГОСТ 
2023-75: ”А" - автомобильная, "АМН" - ав- 
томобильная миниатюрная, ”АКГ” - автомо- 
бильная кварцевая галогенная. Затем пос- 
ледовательно указаны номинальные напря- 


стоит в начале маркировки, то лампа бес- 
цокольная, "Н" указывает, что галогенная, 
а "Ѵ” перед числом означает: лампа имеет 
оранжевый цвет колбы. Лампы, не омоло- 
гированные в Европе, обозначения по ЕСЕ 
не имеют, а предназначенные для Америки 
обозначаются по стандарту АМЗІ. 

Цоколи электроламп (и не только ав- 
томобильных), определяющие их присоеди- 
нительные размеры и взаимозаменяе- 
мость, пожалуй, наиболее стандартизован- 
ные технические изделия в мире, превосхо- 


Рис. 2-7. Автомобильные лампы и их цоколи. 

смещением одного из штифтов по высоте, 
диаметром 15 мм, двухконтактный. 

В нашей стране к международному обо- 
значению иногда прибавляют через дробь 
длину цоколя в миллиметрах, например ВА 
9з/1 4, что в принципе необязательно - все 
цоколи стандартны. Прежняя отечествен- 
ная маркировка цоколя по ГОСТ 2520-51 
была, в общем-то, аналогична нынешней 
международной. Например, 2Ш-15А- 1, где 




Типы ламп, приме- 
няемых на отече- 
ственных автомо- 
билях: 

а - фланцевые; 
б - штифтовые; 
в - софитные; 
г - бесцокольные. 


жение и мощность, а дальше - номер раз- 
работки. Например, А-1 2-21-2 - автомо- 
бильная 12-вольтовая, 21 -ваттная. Неудоб- 
ство этой маркировки в том, что в ней не 
зашифрован тип лампы, а номер разработ- 
ки относится лишь к конкретной модели. 
Поэтому все чаще стали применять систе- 
му обозначений по европейскому стандарту 
ЕСЕ. Для нее характерно отсутствие мар- 
кировки напряжения (путаницы не возника- 
ет, поскольку сферы потребления ламп 
разного напряжения обычно не пересека- 
ются, к тому же каждая лампа имеет еще и 
индивидуальный номер по каталогу произ- 
водителя). Иногда не обозначена даже 
мощность, как, например, в лампах для фар 
Н1-Н7. Зато тип лампы по конструкции, 
присоединительным размерам и назначе- 
нию обозначен четко. Например, миниа- 
тюрные цокольные лампы обозначают бук- 
вой ”Т”; покрупнее, с 15-мм цоколем - бук- 
вой "Р"; еще крупнее - "Р” и т. д. Если число 
в маркировке обозначает мощность, то пос- 
ле нее ставят букву ”ѴѴ”, а если ее нет - то 
число обозначает номер модели. Если "ѴѴ” 


дящие по степени унификации даже патро- 
ны огнестрельного оружия. Время от вре- 
мени появляются новые типоразмеры цоко- 
лей, но некоторые применяются почти во 
всех странах уже несколько десятилетий, 
как, например, штифтовые 9- и 15-мм или 
резьбовые бытовых электроламп. 

Цоколи принято обозначать по между- 
народному стандарту ІЕС. Например, за- 
главная буква "Р" в начале маркировки оз- 
начает, что лампа фланцевая; "ВА” - штиф- 
товая; "ЗѴ" - софитная; "Е" - с резьбовым 
цоколем; ”ѴѴ” - бесцокольная и т. д. Допол- 
нительная, третья буква указывает на осо- 
бое исполнение, например смещенные 
штифты. Цифры означают основной присо- 
единительный размер в миллиметрах, на- 
пример диаметр цоколя или его фланца, а у 
бесцокольных ламп - размеры сторон стек- 
лянного прямоугольника, вставляемого в 
патрон. И наконец, строчная буква в конце 
маркировки - это число изолированных от 
цоколя контактов лампы: "з” (зіпдіе) - один; 
”6” (боиЫе) - два и ”Г (Ігіріе) - три контакта. 
Например, цоколь ВАУ 156 - штифтовой, со 


"2" - число изолированных контактов цоко- 
ля; ”Ш" - тип цоколя (штифтовой); ”15” - 
диаметр цоколя; ”А” - смещение одного из 
штифтов; "Г - исполнение, не влияющее на 
присоединительные размеры. 

Перечень 12-вольтовых ламп, применя- 
емых на отечественных автомобилях (кро- 
ме устаревших), приведен в табл. 2, а неко- 
торые из них показаны на рисунках. 

Несколько слов о лампах с оранжевы- 
ми колбами. Их появление вызвано тем, 
что на многих современных автомобилях 
(см. табл. 2) рассеиватели указателей по- 
воротов стали делать бесцветными (требо- 
вания дизайна!). Цокольную бесцветную 
лампу вместо штатной оранжевой не по- 
ставить - патрон другой, а бесцокольную 
\Л/5ѴѴ в бесцветный боковой повторитель 
технически поставить можно, но это запре- 
щено - по ГОСТу для указателей поворо- 
тов предусмотрен оранжевый свет. А вот 
применение желтых ламп в фарах головно- 
го света (не путать с противотуманными), 
принятое в некоторых странах, нашим ГОС- 
Том не предусмотрено, хотя импортные 
желтые лампы для фар в прода- 
же есть. Остается добавить, что 
желтые (оранжевые) лампы бы- 
вают трех видов; с окрашенной 
лаком колбой (отечественные), с 
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Рис. 1. Эмблемы заводов автомобиль- 
ной светотехники (слева направо): 
"Автосвет”, ОСВАР, ДААЗ, АЭА. 







желтым пигментом, введенным непосред- 
ственно в стекло, и снабженные дополни- 
тельным желтым колпачком поверх колбы. 

Имеющиеся в продаже галогенные 
лампы мощностью 1 00 и более ватт в Евро- 
пе называют "раллийными”, они предназна- 
чены для спорта, и их применение на обыч- 
ных автомобилях там запрещено. Есть сре- 
ди них настоящие монстры - мощностью 
200/180 Вт с таким эффектом ослепления 
встречных водителей, что их применение 
на дорогах общего пользования вообще не- 
допустимо. (Для сбыта подобных изделий, 
как, скажем, и запрещенных на Западе сиг- 
нализаций с сиренами, российский "свобод- 
ный” рынок очень удобен.) Кстати, приме- 
нение сверхмощных ламп потребует изме- 
нения схемы подключения - штатные реле 
и провода на такие нагрузки не рассчита- 
ны. Следует учесть и то, что раскаленные 
мощными лампами рассеиватели - стекла 
фар легко трескаются от брызг из луж. 

Заканчивая о лампах, можно упомя- 
нуть те, которые на наших автомобилях 
еще не применяются: это миниатюрные га- 
логенные мощностью 5-21 Вт. И последнее 
слово в автомобильной светотехнике - га- 
зоразрядные лампы, уже появившиеся в 
фарах дорогих иномарок. Они почти не на- 
греваются, имеют высокую светоотдачу, но 
нуждаются в собственном блоке питания, 
поскольку работают при напряжении 85 В и 
зажигаются импульсами 5000 Вт. Комплект 
"лампа - блок питания" стоит несколько со- 
тен долларов, поэтому об их широком при- 
менении у нас пока не может идти речи. 

Стеклянные рассеиватели фар про- 
изводители светотехники тоже получают 
от смежников (варка силикатного стекла - 
специализированное химическое производ- 
ство, расположенное, как правило, вблизи 


источников минерального сырья и требую- 
щее больших затрат энергии). Ныне наш 
монополист в производстве стекол фар - 
Чернятинский стекольный завод (Брянская 
область), сертифицированные стекла кото- 
рого поступают на "Автосвет", ОСВАР и в 
запчасти. Их избыток на рынке и дешевиз- 
на (12-25 тыс. руб.) делают маловероятны- 
ми подделки, нецелесообразной защиту 
фар оргстеклом или решетками: заменить 
треснувшее стекло - дело простое. 

Пластмассовые рассеиватели фар 
встречаются пока только на иномарках. 
Малый вес и стойкость к ударам, более 
простая технология изготовления - их пре- 
имущества перед силикатными. А извест- 
ные недостатки пластмассы - появление 
микроцарапин и помутнение, ныне успешно 
изжиты - рассеиватели покрывают твер- 
дым кремнийорганическим лаком. 

В заключение отметим, что ныне стро- 
гой специализации заводов по определен- 
ным моделям светотехники нет - то, что 
выпускает один из них, в любой момент мо- 
жет освоить другой. А для потребителя не 
имеет значения, где сделан данный при- 
бор - в Киржаче или в Вязниках, - качест- 
во и цены практически одинаковы. 


12-вольтовые лампы накаливания отечественных автомобилей 


Оптические элементы круглых фар в 

соответствии с международным стандартом 
унифицированы по посадочному диаметру. 
Семидюймовые применяются на автомоби- 
лях ВАЗ-2101 (02, 013), "нивах”, ИЖ, ЗАЗ, 
ЛуАЗ, УАЗ, "волгах” (до 1996 года) и многих 
грузовиках и автобусах; 5,5-дюймовые - на 
ВАЗ-21 03 (06), экспортных М-408 и М-412; 
ЗАЗ-965, "чайках”, иномарках и в поворотных 
фарах грузовиков. При выборе элемента на- 
до учитывать, что каждая модель рассчита- 
на на строго определенную лампу (Н2, Н4, 
Н1, "американку”), а главное - назначение 
элемента (ближний и дальний свет, только 
дальний, прожектор без рассеивателя и 
т. д.). Цена любого элемента - 1 5-25 тью. руб. 

Прямоугольные фары и блок-фары - 
самые дорогие изделия светотехники, осо- 
бенно импортные. Например, чешская фара 
для ВАЗ-21 1 о стоит 450 тыс. руб., а сделан- 
ная на "Автосвете" - 325 тысяч. Немецкая 
(РЕП) для "Москвича-21 40" и РАФа стоит 90 
тысяч, а такая же от ОСВАРа - 50. Не име- 
ющую российских аналогов чешскую фару 
для "Таврии” приходится покупать за 
380-420 тысяч. Цены на некоторые прямо- 
угольные фары российского производства 
приведены в табл. 1 . 


Таблица 1 


Прямоугольные фары головного света с лампой Н4 


Обозначение 

Размеры 

Применяемость 

Средняя цена в московских 
магазинах, тыс. руб. 

Минимальная цена на рынке 
"Южный порт", тыс. руб. 

68.3711.681.3711 

6002.3711.6012.3711 

186x294 

'М0СКВИЧ-214Г, "Газель", 
ГАЗ-31029, 3110, ЗИЛ-5301 , "Бычок" 

150 

80 

34.3711.341.3711 

342.3711.66.3711 

190 x 296 

ГАЗ-3102, МАЗ, КамАЗ, КрАЗ, ЛАЗ 

170 

90 

35.3711,351.3711 

178x327 

ВАЗ-2108, 21099, ИЖ-2126 

200 

120 

39.3711,391.3711 

191 х361 

ВАЗ-2104.05.07 

200 

120 

42.3711,423.3711 

140 X 205 

"Ока", Таврия" 

150 

90 


Таблица 2 


Обозначение 

Цоколь 

поІЕС 

Применяемость 

Средняя 

розничная 

цена, 

тыс. руб. 

№рис. 

ЕСЕ 

ГОСТ 2023-75 


А-12-50-Й0 

Р42!І 

Фары "американской" системы, применяемые на а/м устаревших моделей 

6 

- 

В2 

А-12-45-Й0 

Р451 

Фары автомобилей УАЗ, ИЖ, "Нива", грузовиков и всех прочих, внедренных в производство с 1970 по 1979 г. 

6 

2 

Н4 

АКГ-1 2-60+55 

Р431 

Фары современных автомобилей 

15 

3 

Н1 

АКГ-12-55 

Р14,55 

Фары дальнего света 4-фарных систем (ВАЗ-2106), фары-прожекторы и круглые противотуманные фары 

10 

- 

НЗ 

АКГ-1 2-55-1 

РК223 

Прямоугольные противотуманные фары 

10 

- 

_ 

А-12-35 

ВА203 

Противотуманные фары устаревших моделей 

- 

- 

Р21ѴУ 

А-12-21-3 

ВА158 

Указатели поворотов, стоп-сигналы, фонари заднего хода и противотуманные всех а/м 

2 

4 

РѴ21ѴѴ 

А-12-2М 

ВАЦ153 

Лампа с оранжевой колбой для указателей поворотов с бесцветным рассеивателем 

3 

4 

Р21/5У/ 

А-12-21+5 

ВАѴ15ГІ 

Двухнитевая для задних фонарей ВАЗ-2101-05, "Оки”, Таврии", ГАЗ-24 

3 

- 

В5ѴѴ 

А-12-5 

ВА155 

Указатели габаритов и фонари освещения номерного знака многих а/м 

2 

- 

Т4ѴѴ 

А-12-4 

ВА9з 

Указатели габаритов, подсветка отражателей фар, боковые повторители указателей поворотов многих а/м 

2 

5 

С5ѴѴ 

АС-12-5 

ЗѴ8,5 

Софитная для плафонов салона многих а/м и фонарей освещения номерного знака ВАЗ-2105, 099, "Оки", М-2141 

2 

6 

- 

АМН-12-3-1 

ВА95 

Контрольные лампы и подсветка комбинаций приборов многих а/м 

2 

5 

ѴѴ5ѴѴ 

А-12-5-2 

ѴѴ2,1х9,5(і 

Бесцокольная для боковых повторителей указателей поворотов современных а/м 

2 

7 

ѴѴУ5ѴѴ 

А-1 2-5-3 

ТО,1х9,5б 

Бесцокольная с оранжевой колбой для боковых повторителей указателей поворотов с бесцветным рассеивателем 

3 

7 

ѴѴ1.2ѴѴ 

А-12-1,2 

ѴѴ2х4,6<1 

Бесцокольная для индикаторов комбинаций приборов ВАЗ-2105-2110, Таврии" и подсветки кнопочных и клавишных 

выключателей многих а/м 

2 

- 

- 

А-12-1.1 

ВА7з 

Подсветка включателей аварийной сйгнализации многих а/м 

2 

- 


Примечание. В таблице отсутствуют лампы устаревших моделей (А-12— 1, А-12-8, А-12-15 й др.), которые могут быть заменены на современные. Цены приведены на лампы отечественно- 
го производства. Для импортных можно принять следующие ориентировочные коэффициенты: Г ипдзгат -1,2; ОепегаІ ЫдЫ - 1 ,5; Озгат - 2: Магѵа - 4; ВозсЛ (Турция) - 0.8. 
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Первый вариант - брать машину в Япо- 
нии, из первых рук, как говорится. Так, 
кстати, я и поступил в 1991 году, заплатив 
в Йокагаме около $1000 за вполне прилич- 
ный "Ниссан" 1989 года выпуска и перепра- 
вив его на корабле до Находки (еще $350). 
Сегодня такой номер уже не проходит. Рос- 
сийский автомобильный бум начала 90-х го- 
дов в Японии давно кончился. Машину вам 
продадут, нет проблем, а дальше - ваши 
заботы. 

Поразмыслив, в редакции решили оста- 
новиться на "ближнем” варианте. Можно 
отовариться и на родном берегу, в той же 
Находке или Владивостоке. В 1 991 году пя- 
тилетние "японки”, растаможенные и про- 
шедшие предпродажную подготовку, стои- 
ли не больше $2000. 

Часть 1-я. Подготовительная 

Трудности стали прорисовываться сра- 
зу же после посещения Трансагентства. 
Там посетовали на крах авиакомпании 
"Ориент”, обеспечивавшей ранее три еже- 
дневных рейса Москва-Владивосток. Те- 
перь же туда летают "Трансаэро” и "Домо- 
дедовские авиалинии”, иногда подключает- 
ся "Аэрофлот” - билеты надо бронировать 
за 30 дней. Беру бизнес-класс "Трансаэро" 
до Владивостока (других не было) за 3 200 
тыс. руб. и заказываю самый дешевый би- 
лет (эконом-класс) из Владивостока на "До- 
модедовские линии” за 1 860 тыс. руб. Ито- 
го на дорогу ушло 5 060 тыс. руб. (К приме- 
ру, до Токио и обратно по фиксированному 
тарифу - $850 - почти столько же.) С биле- 
тами - все. 

Можно было ехать и железной доро- 
гой. Неделя в поезде обойдется в 2 млн. 
руб., но вряд ли доставит удовольствие. 
Есть еще вариант - лететь до Хабаровска 
(1 ,7 млн. руб.), а оттуда поездом №.4 до На- 
ходки (купе - 220 тыс. руб., плацкарта - 155 
тыс. руб.) - немного дешевле, но минимум 
на сутки дольше. Впрочем, не все едут из 
Москвы, и ваш вариант маршрута может 
оказаться более дешевым. 

Выясняю обстановку в Находке. Инте- 
ресующие нас машины (а это вседорожни- 
ки) 1992 года - до $12 тыс., оформление - 
порядка 1 ,5 тыс. плюс доставка до Москвы 
под "две штуки”, но это не точно, так как 
"АВА", крупнейший автосалон, с которым я 
разговариваю, пока не занимался контей- 
нерами. Обычно своим дилерам в городах 
Сибири (до Урала) машины идут "в сетке” - 
на специальных платформах. 

По предварительной прикидке машины 
в автосалонах Владивостока немного доро- 
же - здесь предпочитают продавать со все- 
ми дополнениями - литые диски, сигнали- 
зация, "музыка" и т.п. Но мы решили брать 
по возможности "облегченный” вариант, 
все необходимое поставим в Москве. 

И все же окончательное решение при- 
дется принимать после ознакомления с 
предложением и вариантами доставки: у 
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меня четкое задание - определить наибо- 
лее выгодные условия приобретения авто- 
мобиля в Приморье и подробно, как нагляд- 
ное пособие для будущих покупателей, опи- 
сать их. 

Перед отлетом в редакции прикидыва- 
ем возможные (предельные) расходы: авто- 
мобиль - трехдверный вседорожник не 
старше 1990 года - $10 тыс., плюс оформ- 
ление - $1,5 тыс., транспортировка - при- 
близительно $1,7 тыс. + ”Х” непредвиден- 
ных расходов. Итого, 15 с лишним тысяч 
долларов. Деньги получаю в день вылета и 
на редакционной машине еду в "Шереметь- 
ево-1 ". Путешествие началось. 

Часть 2-я. "Нашенский" город 

Небольшое отступление о столице При- 
морья. Город как будто пережил землетря- 
сение или ковровую бомбардировку. Нет, 
дома стоят. А вот дороги, то бишь улицы! В 
Москве мы смеемся, что у нас не дороги, а 
направления. Но все, как известно, позна- 
ется в сравнении. Где нет нормальных до- 
рог, так это во Владивостоке. Мало того 
что там практически все светофоры не ра- 
ботают и пешеходы, как камикадзе, броса- 
ются прямо под колеса, само покрытие 
представляет собой сплошные воронки, ка- 
навы, незакрытые люки и т.п. Разметки - 
никакой, и по серому, вздыбленному полот- 
ну несутся с приличной скоростью сплошь 
японские машины (в основном белые - го- 
ворят, они дешевле), произвольно развора- 
чиваясь, поворачивая где придется и т.п. 
(Кстати, не зря я никогда не верил в миф о 
хрупкости "японок”. Они такие пируэты по 
ухабам выделывают, что наши редкие такси 
"волги” смотрятся очень бледно.) Наблюдая 
за этим светопреставлением, я как-то с 
полчаса простоял на довольно узкой улоч- 
ке, не решаясь ступить на проезжую часть, 
пока какой-то дедуля, гремя чем-то в авось- 
ке - видно не выдержал, решительно под- 


нял правую руку и пошел, не оглядываясь 
по сторонам. За ним хлынула толпа пешехо- 
дов, и машинам пришлось остановиться. Та- 
кое я видел в Японии, где учительница, так- 
же подняв руку, только с флажком, перево- 
дила малышей в неположенном месте. 

Часть 3-я. О машинах 

Теперь о главном. Как же в этом "на- 
шенском” городе машину купить, да не 
только купить - это полдела - и домой от- 
править? 

Рассказывает директор "АВАтрейд” 
Александр Пальчиков: ”В городе есть не- 
сколько компаний, таких как наша, которые 
продают машины через свои салоны. Они 
же отправляют автомобили "сеткой" - спе- 
циальными вагонами с охраной - в другие 
города, в основном до Урала. Дальше не- 
выгодно - накладные расходы съедают 
большую часть прибыли”. 

По всему Владивостоку разбросаны 
еще и десятки автостоянок, парк которых 
постоянно меняется - часть машин прода- 
ется, поступают новые. В большинстве они 
частные, приватизированные. Моряки дого- 






ЗА машиной 


вариваются с их владельцами и оставляют 
привезенные машины, оговорив минималь- 
ную цену. Остальное - дело хозяина стоян- 
ки. При наиболее крупных из них есть ко- 
миссионые магазины или их филиалы, в ко- 
торых можно быстро оформить все доку- 
менты на ваше приобретение. Большей ча- 
стью автомобили уже растаможены, что, 
конечно, увеличивает их стоимость. И нако- 
нец, Зеленый Угол - Мекка всех приезжаю- 
щих за машинами. Это обширное плато, ок- 
руженное сопками, на окраине Владивосто- 
ка. Самый большой авторынок города. Сот- 
ни, если не тысячи машин самых разных мо- 
делей (есть даже джипы из Канады и США) 
дожидаются здесь своего часа. Рынок ого- 



рожен, охраняем, здесь же - комиссионные 
магазины, нотариальные конторы, службы 
перевозки, в общем, автогород в городе. 
Машины в Зеленом Углу все растаможены, 
проверены на угон. С доставкой до Урала 
здесь нет проблем, а до Москвы - надо 
ждать, когда наберется очередная "сетка”. 
Еще один путь (он подходит лишь для мест- 
ных жителей); вы заказываете знакомому 
моряку определенную марку по оговорен- 
ной цене, и через неделю-другую она здесь. 

Вопрос, который волновал больше все- 
го: опасно ли приезжим, особенно в оди- 
ночку, брать машину в городе. Меня немно- 
го успокоили: "Раньше было опасно. Обыч- 
но как делали. Сбивали бригады по пятьде- 
сят человек, платили посреднику из мест- 
ных, а он уже все доводил до конца. Сейчас 
другие времена. Бизнес устоялся, все зна- 
ют друг друга, процесс купли-продажи и 
оформления документов почти автоматизи- 
рован. Приезжий может у любого жителя 
спросить, как найти ближайший автосалон 
или тот же Зеленый Угол. Правда, одному с 
деньгами бродить по городу не стоит. Го- 
род портовый, всякое может случиться”. 


Беседуя, мы на джипе директора "АВА” 
объехали с десяток стоянок. Машин, дейст- 
вительно, много, на все вкусы. Но нужной 
модели, как назло, не было. Если бы не же- 
сткие установки насчет вседорожника, сра- 
зу взял бы огромный универсал "Субару" 
или белоснежную спортивную "Хонду-каб- 
риолет" 1995 года ($5 тыс.). В Москве та- 
кую и за двадцать не найдешь. 

"Не расстраивайтесь, - посочувство- 
вал шеф "АВАтрейда”, - из Владивостока 
без машины еще никто не уезжал. Каждый 
день новые партии приходят, подберете то, 
что нужно”. 

Прикинув уже в гостинице разные вари- 
анты, решаю остановиться на Зеленом Угле. 
Самый большой выбор, да и цены несколько 


ниже, чем в автосалонах. Взяв в спутники 
свободного от дежурства охранника гости- 
ницы (его брат владел одной из автостоянок 
и разбирался в автомобильной ситуации в 
городе), с утра пораньше двинулся на окраи- 
ну города. Самая бойкая торговля идет два- 
три часа, начиная с открытия авторынка, по- 
том уже остается "неликвид”. 

Зеленый Угол - это действительно "не- 
что". Уже через полчаса голова начинает 
кружиться от обилия машин, шума запуска- 
емых моторов, рева громкоговорителей, 
объявляющих о формировании "сеток” в 
тот или иной город. Симпатичный "Ниссан- 
Террано” я отметил почти сразу. На ветро- 
вом стекле значилось: 90 г., автомат, без 
пробега (по России), $12 тысяч, в.т. (возмо- 
жен торг). Сказав продавцу, чтобы он не- 
много повременил с продажей, все же пы- 
таюсь подыскать оговоренные в Москве 
"Ниссан-Патруль" или "Мицубиси-Паджеро”. 
Были, но 1994-1995 гг. выпуска и ценой 
$15-16 тыс. Так что пришлось (без особой 
печали - машина хорошая) вернуться к 
’Террано" и после упорного торга взять его 
за 10,5 тыс. долларов. За оформление ПТС 
(паспорт транспортного средства), счета и 


транзитных номеров потребовалось выло- 
жить приличную и, как мне показалось, не- 
сколько завышенную сумму (600 тыс. руб ). 
Но владелец божился, что как раз здесь 
"берут по минимуму", да и проверить было 
не у кого - каждый занимался своим делом. 

Часть 4-я. Домой 

Теперь как доставить до Москвы? В 
службе перевозок Зеленого Угла назвали 
приблизительную стоимость; 10-12 млн. 
рублей, но сами в Москву в ближайшее 
время ничего не отправляют. Посоветова- 
ли съездить в Уссурийск (60 км), вроде бы 
там формируется "сетка” на столицу. Съез- 
дили, "сетка” уже два дня как ушла, а когда 
следующая пойдет - неизвестно. У меня 


оставался всего один день. Хоть садись в 
машину и своим ходом домой! Тот же ох- 
ранник из гостиницы (все же личные связи 
бывают эффективнее официальных) ухит- 
рился отыскать "частного предпринимате- 
ля", который отправлял 29 августа вагон на 
Москву. Помимо 12 млн. за транспортиров- 
ку пришлось давать "сверху" за срочность, 
пятидневную стоянку на охраняемой стоян- 
ке железнодорожной платформы Владиво- 
стока и т.д. Получил какую-то несерьезную 
на вид бумажку с реквизитами "частного 
предпринимателя”, номером вагона и дан- 
ными "Ниссана" и с тяжелым сердцем уле- 
тел домой - без денег и без машины. Одна- 
ко предприниматель не подвел: "Ниссан" 
прибыл в Москву, и довольно быстро, дней 
за десять. Даже не верилось, что все за- 
кончилось! 

Итак, пора подсчитать, во сколько 
обошлась нам машина; 10 500$ - цена, 
2000$ - перевоз, 1 000$ - охрана на желез- 
нодорожной стоянке, 500$ - "сетка” вне 
очереди. Итого - 14 000$. Плюс авиабиле- 
ты, гостиница, оформление в ГАИ - вот и 
считайте, стоит ли игра свеч. А нас еще 
ожидают новые хлопоты: постановка ’Тер- 
рано” на учет... Об этом - в следующий раз. 

Юрий БУГАЕВ 
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ЦЕНЫ НА ПОДЕРЖАННЫЕ ЯПОНСКИЕ АВТОМОБИЛИ* 


Модель 

Год выпуска 

Данные от продавца 
(раб. объем двигателя, пробег и др.) 

Цена, тью. долл 

Москва 

Владивосток 

’Исудзу-Трупер" 

1989 

2,3 л, бензин 

10,5 

7,5 

"Исудзу-Амиго" 

1992 

2,4 л, 70тыс. км 

17,5 

12,0 

"Исудзу-Родео” 

1992 

2,6 л, 74 тью. км 

15,0 

11,0 

"Исудзу-Родео" 

1992 

85 тыс. км 

21,5 

15,0 

"Ниссан-Террано" 

1990 

3 л, Ѵ6, 43 тыс. км, 3 дв. ' 

17,0 

12,0 

"Мицубиси-Паджеро” 

1990 

2,6 л, 95 тыс. км, 5 дв. 

14,5 

10,5 

"Мицубю-Паджеро” 

1995 

1 ,6 л, 25 тыс. км, 5 дв. 

38,0 

20,5 

"Ниссан-Патруль” 

1992/1993 

2,8 л, турбодизель 3 дв., 75 тыс. км 

16,5 

12,0 

"Ниссан-Патруль" 

1986 

88 тью. км, 3 дв. 

10,5 

7,0 

"Ниссан-Патруль” 

1993 

4,0 л 

21,0 

16,0 

"Ниссан-Патруль" 

1993 

5 да., 21 тыс. км 

21,0 

15,5 

”Т ойота-Лендкрюйзер’ 

1990 

кор.база, 2,4 л, турбодизель 

19,0 

14,0 

"Тойота-ПАУ 4” 

1996 

Здв., 13 тыс. км 

25,0 

20,9 

Тойота-ВАѴ 4" 

1995 

3 дв., 45 тыс. км 

22,0 

17,0 

Тойота-Раннер” 

1993 

3 л, Ѵ6, 85 тью. км, автомат 

25,0 

18,0 

Тойота-Раннер" 

1989 

100 тыс. км 

16,5 

11,5 


‘ Без доставки, все машины растаможены. 
Возможен торг (обычно сбавляют $500-1000). 






Своим опытом выбора делится, как он себя представляет, “профессиональный 
автомобилист и автолюбитель” из Санкт-Петербурга Артур ВАСИЛЬЕВ. Новую 
“Шкоду” в комплектации ЬХ с двигателем 1,3 л он приобрел за 59 млн. рублей. 
Пробег пока небольшой - 15 тыс. км. Но это уже основание продолжить рассказ о 
“Фелиции” (начатый в предыдущем номере журнала) - автомобиле-лидере по 
продаже в России иномарок 
зарубежной сборки. 


зацепления с ведущей шестерней. Приме- 
нив излишнюю силу, шестеренку очень лег- 
ко повредить. 

Несмотря на отсутствие заводской ре- 
комендации, я все же заменил трансмисси- 


Двигатель. На нем установлены элек- 
тронная система зажигания и двухкамер- 
ный карбюратор ‘‘Пирбург-2ЕЗ” с автома- 
том пуска, которые безотказно работают в 
любых условиях. Расход топлива - 7-7,5 
л/100 км. При первой поездке двигатель по- 
казался вяловатым, для активной езды его 
нужно “раскручивать", хотя при этом он на- 
чинает “ворчать”. 

О расходе масла говорить не приходит- 
ся: не доливал ни во время обкатки, ни пос- 
ле. Кстати, обслуживать автомобиль из-за 
низкого уровня сервиса и цен на него ре- 
шил сам: платить два миллиона за замену 
масла и прогон через “проволочные" щетки 
на мойке - это уж слишком. 

Все обслуживание свелось к простей- 
шим операциям. После обкатки заменил 
масло на “синтетику" “Кастроль-5ѴѴ50". 
Масляный фильтр подходит обычный “жи- 
гулевский”, но я предпочел “Чемпион- 
С130”. Фильтр можно менять в белой ру- 
башке - так он удобно расположен. 

Регулировать клапанные зазоры не 
просто, а очень просто. Благодаря нижнему 
расположению распредвала детали в го- 
ловке как на ладони. Операция проводится 
так же, как и на двигателе “Волги”. Требу- 
ются лишь отвертка, накидной ключ “на 11” 
и щуп. Зазор для впускных и выпускных 
клапанов одинаков - 0,2 мм. Устанавли- 
вать коленвал в нужное положение можно, 
вращая вывешенное на домкрате переднее 
колесо; я же привычно толкаю автомобиль 
на высшей передаче. • 

Согласно указаниям сервисной книж- 
ки, после обкатки надо подтянуть болты 
крепления масляного поддона. Этим я пре- 
небрег - нет и намека на негерметичность 
соединения, а вот опасность сорвать резь- 
бу в алюминиевом блоке, увы, существует. 

В целом, резюме по двигателю следую- 
щее: несмотря на солидный возраст конст- 
рукции, это доведенный и надежный агре- 
гат, а доступ к нему и простота обслужива- 
ния достойны похвалы (то же отметили 
профессионалы-ремонтники, см. ЗР, 1997, 
№ 1 1 - ред.). 

Сцепление работает безотказно. Пос- 
кольку привод выключения беззазорный, 
регулировки требует только положение пе- 
дали, как на ВАЗ-2108. Делается это про- 


сто: гайкой на наконечнике троса. Ну и пе- 
риодическая смазка троса не помешает. 

Коробка передач радует своей четкой 
и почти бесшумной работой. Единственное, 
чему следует уделить внимание при обслу- 
живании - конечно же, количеству и каче- 
ству масла. Завод рекомендует использо- 
вать “трансмиссионку” по классификации 
АРІ СІ-4 или 01-5 и вязкостью по 8АЕ 
75ѴѴ80. Заправку маслом и контроль уровня 
производят после 
демонтажа валика и 
шестерни привода 
спидометра, которая 
играет роль щупа. 

Нормальный уро- 
вень масла - когда 
хвостовичок шестер- 
ни погружен в него 
на 4 мм. Обратная 
установка валика - 
дело довольно дели- 
катное. Рекомендую 
делать так: выве- 
сить левое переднее 
колесо и, вращая 
его, аккуратно вста- 
влять шестеренку, 
определяя момент 


онное масло после обкатки, залив синтети- 
ческое “Шелл” ЗАЕ 75ѴѴ90. В слитом масле 
обнаружил довольно большое количество 
продуктов приработки. "Возить” все это до 
пробега в 40 тыс. км (периодичность смены 
масла), думаю, не стоит. 

Под капотом “Фелиции” в комплектации ЕХ - про- 
стой в обслуживании 1,3-литровый карбюратор- 
ный двигатель. 


102 ЗА РУЛЕМ 12/97 





ВЫБОР 


Тормозные и топ- 
ливные трубки 
проложены прямо 
по днищу. Для их 
защиты россий- 
ские дилеры пред- 
лагают устано- 
вить металличе- 
ский короб. 



Привод колес. Чехлы наружных шарни- 
ров равных угловых скоростей (ШРУСов) на- 
деты на валы приводов поверх разрезных 
пластмассовых втулок. Через разрез втулки 
полость шарнира сообщается с атмосферой. 
Для чистых и сухих европейских автобанов 
это приемлемо, а вот в наших условиях шар- 
ниры должны быть герметичными. И я решил 
подстраховаться: распустив хомуты, выта- 
щил из-под чехлов втулки и новыми хомута- 
ми закрепил чехлы прямо на валах, обеспе- 
чив их полную герметичность. Даже при на- 
греве ступиц от тормозных дисков ни разду- 
вания чехлов, ни втягивания их не заметил. 

Подвеска передних колес - "Мак- 
Ферсон" в чисто немецком стиле: треуголь- 
ные сварные рычаги без растяжек с при- 
клепанными шаровыми опорами и аморти- 
заторные стойки, жестко соединенные с ку- 
лаками, что исключает регулировку разва- 
ла колес (решение, нередкое на современ- 
ных автомобилях). Рычаги крепятся не к ку- 
зову, а на подрамник, штоки амортизаторов 
надежно защищены от грязи чехлами - все 
очень добротно, просто и никаких “лишних” 
деталей. К сожалению, нет только стабили- 
затора поперечной устойчивости. 

Задняя подвеска аналогична “восьме- 
рочной". При небольших скоростях отлично 
справляется со своими обязанностями, а вот 
при высоких продольные волны на покрытии 
дороги вызывают подскоки и нырки. Верти- 
кальная раскачка великовата и утомляет, но 
при этом машина держит дорогу неплохо, хо- 
тя отсутствие стабилизатора в передней 
подвеске все же сказывается. 

Рычаг подвески надежно защищает чехол ШРУСа. 
Обратите внимание на крепление поворотного ку- 
лака к стойке подвески: развал колес на “Фели- 
ции” не регулируется. 


Попробовал было подтянуть разный 
крепеж под машиной, но это оказалось из- 
лишним: все сработано на совесть. Ограни- 
чился лишь регулировкой подшипников 
задних ступиц, да с помощью аэрозольного 
баллончика покрыл “Тектилом” соединения 
и крепеж под днищем. 

Автомобиль укомплектован словацки- 
ми шинами "Матадор-МР12”, которым я вы- 
ставил самую высокую оценку. 

Рулевое управление никаких сервис- 
ных работ не потребовало. После 10 тыс. 
км, интереса ради, замерил стрелочным ин- 
дикатором (естественно, без разборки) 
люфт рейки в опорной втулке рулевого ме- 
ханизма. Люфт оказался ничтожным, что 
позволяет надеяться на долгую жизнь ме- 
ханизма без ревизии и переборки. 

О тормозах отзываюсь с восторгом. 
Привыкать в первые поездки приходится 
лишь к высокой эффективности торможе- 
ния. Конструктивно система аналогична 
“восьмерочной”. Отличие лишь в том, 
что регуляторы тормозных сил задней 
оси (их два) установлены прямо на глав- 
ном тормозном цилиндре и работают от 
разницы давления в контурах передних 
и задних колес, а не от загрузки автомо- 
биля. Но “ложка дегтя” все же есть: тор- 
мозные и топливные трубопроводы про- 
ходят не в тоннеле кузова, а прямо по 
днищу. И хотя трубки очень аккуратно 
проложены и надежно закреплены, вла- 
дельцам стоит помнить об их незащи- 
щенности, особенно зимой. 

Руководствуясь собственным опы- 
том обслуживания разных иномарок, ос- 
мелюсь дать пару советов: при замене 
тормозных колодок следует отдавать 
предпочтение только запчастям завода- 
изготовителя или известных фирм - “ПТ 
Аутомотив”, “Лукас”, “Бендикс". И еще: 
тормозную жидкость следует заменять 
каждый год - это надолго избавит вас от 
затрат по ремонту и замене агрегатов и 
узлов тормозной системы. 

Кузов. Здесь все “дышит" немецким 
качеством, все предусмотрено: и проти- 


вотуманные фары, и тахометр, и “откры- 
вашка” багажника из салона, и регулируе- 
мая пауза стеклоочистителей. Что очень 
понравилось в удобном сером салоне, так 
это задняя полка, встающая “в распор" ме- 
жду задней дверью и сиденьем и не издаю- 
щая никаких звуков. Ее “примеру" следуют 
и все пластиковые детали, плотно подог- 
нанные и надежно закрепленные. А вот 
конструкция системы отопления и вентиля- 
ции несколько озадачила: при выключен- 
ном вентиляторе закрыта заслонка возду- 
хопритока и “сквозняка" при движении пра- 
ктически нет. Весь агрегат “печки” располо- 
жен в моторном отсеке и, если с ним воз- 
никнут какие-то проблемы, потрошить пе- 
реднюю панель не потребуется - доступ из- 
под капота продуман. 

Дополнительная антикоррозионная об- 
работка внутренних полостей пока явно из- 
лишняя, а что будет с днищем - после зимы 
будет видно. 

Сервис и запчасти. Если сервис в Пе- 
тербурге еще только развивается, то за- 
пасные части (на заказ) есть в каталогах 
таких фирм, как “Сакс”, “Лукас", “Монро”, 
8КР, ОН и др. Причем по ценам они вполне 
сопоставимы с деталями для ВАЗ-2109. На- 
бор для стандартной процедуры техобслу- 
живания (фильтры, колодки и т. п.) пред- 
ставлен во многих магазинах. 

По вместимости, динамике и экономич- 
ности, скорости и поведению на дороге 
“Шкода-Фелиция" не имеет преимуществ 
перед “Самарой”, Г лавное достоинство это- 
го автомобиля - в изготовлении, прорабо- 
танности и доведенности конструкции до 
мелочей, в хороших и современных матери- 
алах и отменном качестве сборки. За 15 
тыс. км - ни одного сбоя или дефекта. Про- 
бег растет с каждым днем, впереди зимние 
испытания нашими дорогами, а пока пожа- 
леть о покупке не пришлось ни разу. Пусть 
машина дороже “восьмерки”, но, подчерки- 
ваю, не настолько, насколько лучше. Хоти- 
те - проверьте сами. 
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СПОРТ 



“Дальше так продолжаться не может! - 
управляющий директор команды “Мак-Ларен” 
Рон Деннис был, как всегда, холодно-спокоен, но 
глаза его метали молнии. - Было бы верхом 
глупости упускать победы одну за другой только 
потому, что ребята из “Гудьира” не могут 
изготовить хорошие покрышки. Вилно, пора 
обратиться к “Бриджстоуну”. 






М г» №Я 


“Черное золото формулы 1 - так назаали в минув- 
шем сезоне журналисты гоночную резину. Обрати- 
те внимание на разные рисунки покрышек 
"Гудьир", рассчитанных на различную ингонсив- 
ность дожди. 






в том, что сезон-97 чемпионата мира 
по автогонкам в классе формула 1 пройдет 
под флагом “шинной войны", мало кто сом- 
невался еще минувшей зимой. Пять сезо- 
нов покрышки для всех автомобилей -уча- 
стников первенства предоставлял амери- 
канский концерн “Гудьир”. И вот наконец 
монополию янки решилась нарушить япон- 
ская фирма “Бриджстоун". 

И уже на испытательных заездах в 
феврале - меньше чем за месяц до старта 
первого этапа. Гран-при Австралии, - Жан 
Алези, защищавший цвета команды “Бенет- 
тон", забил тревогу. “Я ожидал, что ребята 
на “Бриджстоуне" будут достаточно резвы, 
- изумлялся француз. - Но то, что показал 
Оливье Пани - просто фантастика! Я ста- 
рался как мог, выжал все из своей машины, 
а он обставил меня на семь секунд на кру- 
ге. Это было так плохо, что даже смешно!" 

Правда, поддержкой “Бриджстоуна" за- 
ручились отнюдь не самые сильные коман- 
ды чемпионата - итальянская “Минарди", 
французская “Прост”, английская “Эрроуз" и 
новичок формулы 1 , “Стюарт", организован- 


ная трехкратным чемпионом мира Ф1 шот- 
ландцем Джеки Стюартом. Японские шины 
были для них словно джокер в карточной иг- 
ре, который в самый неожиданный момент 
может превратиться в решающий козырь. 

Не обладая сверхмощными моторами 
“Феррари", “Рено”, “Мерседес-Бенц” или 
“Пежо” и десятками миллионов долларов, 
которые команды-лидеры позволяют себе 
потратить на разработку шасси и тщатель- 
ную доводку аэродинамического “вооруже- 
ния”, клиенты “Бриджстоуна” могли рассчи- 
тывать в первую очередь на погоду. И дей- 
ствительно, свое феноменальное время, 
так напугавшее Алези, Пани за рулем “Про- 
ста” показал на мокрой от дождя трассе. А 
во время Гран-при Монако, на улицах Мон- 
те-Карло, и без того узких и извилистых, а 
под дождем превратившихся в настоящий 
каток, “Стюарт" бразильца Рубенса Барри- 
келло уступил только “Феррари” двукратно- 
го чемпиона мира Михаэля Шумахера. 

Однако вскоре выяснилось, что “Брид- 
жстоун” хорош не только в дождь. Большой 
приз Аргентины, всего лишь третий этап 
сезона, едва не стал триумфом все того же 
Пани и его “Проста” - лишь поломка двига- 


теля французской машины лишила ‘Бридж- 
стоун" первой победы в формуле 1 . 

Зрители же венгерского Гран-при от 
старта до самого финиша не могли прийти 
в себя от изумления. Мало того, что “Эрро- 
уз” Деймона Хилла, который на первом эта- 
пе сезона едва сумел пройти квалификаци- 
онный барьер, занял третье место на стар- 
те. На первых метрах дистанции англича- 
нин уверенно опередил своего бывшего то- 
варища по непобедимой, как казалось еще 
совсем недавно, команде “Вильямс”, а на 
12-м круге спокойно “прошел” Шумахера и 
стал стремительно отрываться. Хилл лиди- 
ровал до последнего круга, и вновь полом- 
ка - на этот раз закапризничал клапан гид- 
росистемы управления коробкой передач - 
лишила “Бриджстоун” победы. Всего за не- 
сколько сотен метров до финиша! 

А ведь ни в Аргентине, ни в Венгрии, ни 
в Австрии, где отменно проявил себя, лиди- 
руя большую часть гонки, еще один пилот 
“Проста”, Ярно Трулли, дождя не было. Ока- 
залось, что инженеры “Бриджстоуна” суме- 
ли не только здорово подготовить “мокрые” 
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покрышки (таких шин, рассчитанных на раз- 
ную интенсивность дождя, японцы придума- 
ли пять разных типов), но и удачно решили 
главную задачу при изготовлении гоночной 
резины, найдя компромисс между скорост- 
ными характеристиками и прочностью. И 
когда сверхбыстрые и сверхмягкие “гудьи- 
ры", призванные крепко “держать дорогу” (а 
значит, обеспечивать максимальную ско- 
рость), разрывались в клочья, “бриджсто- 
уны” оставались как новенькие. 

Особенно хорошо проявили свои преи- 
мущества эти покрышки на “медленных", 
извилистых трассах, на скользком от дождя 
или пыли асфальте. Стало ясно, что за вре- 
мя своей пятилетней монополии американ- 
ские шинные инженеры почили на лаврах. 
"Гудьир” напоминает мне спящего гиганта. 
- мрачно пощутил уже после третьего эта- 
па чемпионата директор "Феррари" Лука ди 
Монтеземоло. - Никто не сомневается, что 
он силен, да вот только разбудить его ни- 
как не удается”. 

На решительные меры в американской 
штаб-квартире концерна пошли только в 
конце лета. Все спортивное руководство 
“Гудьира" уволили или перевели на другую 
работу, а в научно-исследовательский 
центр пригласили ни много ни мало 135 но- 
вых инженеров. Но было уже поздно - ше- 
фы “Мак-Ларена”, “Джордана” и "Бенетто- 
на" заявили о том. что подумывают о за- 
ключении контракта с "Бриджстоуном". 

Но что это мы, в самом деле, все о рези- 
не да о резине?! Неужто соперничество в 
чемпионате свелось к спору изготовителей 
покрышек? А как же специалисты по двига- 
телям и шасси, “волшебники аэродинамики" 
и “электронные боги” формулы 1 ? Наконец, 
сами пилоты с их талантом и опытом, менед- 
жеры с хитрыми тактическими маневрами? 

Конечно же, без всего этого формула 1 
немыслима. И в минувшем сезоне ее поклон- 
никам несказанно повезло. Ибо в отличие от 
практически всех чемпионатов последних 
десяти лет, борьбу за победу в каждой гонке 
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вели не два-три пилота одной-двух команд, а 
минимум полдюжины участников, шесть по 
крайней мере разных конструкций. 

Десять и больше пилотов показывали 
в квалификационных заездах результаты 
“в одной секунде" - когда такое было! А на 
последнем этапе. Гран-при Европы в ис- 
панском курортном городке Херес-де-ла- 
Фронтера, произошел и вовсе уникальный 
случай - Жак-Вильнев, Михаэль Шумахер и 
Хайнц-Харальд Френтцен установили абсо- 
лютно одинаковое время! При этом на всех 
этапах пилоты превышали про- 
шлогодние результаты, на мно- 
гих улучшали даже рекорды 
трассы, установленные в нача- 
ле 90-х годов. А ведь тогда ма- 
шины формулы 1 оснащались 
гораздо более мощными 3,5- 
литровыми моторами (сейчас 
максимальный рабочий объем 
- 3000 см3) и управляющей 
электроникой, запрещенной 
ныне. Неужели такое выравни- 
вание сил команд и резкий ска- 
чок скоростей - результат 
только "шинной войны"? 

Разумеется, нет. Во-пер- 
вых, нельзя не упомянуть о 
многочисленных кадровых из- 
менениях в технических шта- 
бах. Английские инженеры 
Росс Браун и Рори Берн, кото- 
рые вместе с Шумахером при- 
несли “Бенеттону” два чемпи- 
онских титула и Кубок констру- 
кторов, минувшей зимой пода- 
лись вслед за немецким пило- 
том в “Феррари”. И знаменитая 
итальянская “конюшня", кото- 
рая хотя и заняла в 1996 году 
второе место в командном зачете, но на- 
брала в два с половиной раза меньше оч- 
ков, чем “Вильямс”, сразу воспрянула и 
впервые за последние 15 лет стала серьез- 
но бороться за чемпионский титул. 

А Джон Барнард, который еще в нача- 
ле 80-х сконструировал первый в формуле 
1 автомобиль с углепластиковой несущей 
конструкцией кузова, перешел из "Ферра- 


ри” в “Эрроуз". И. как уже говорилось вы- 
ше, эта английская команда, за 1 8 сезонов 
так и не завоевавшая ни одного Гран-при. 
уже летом заметно прибавила. 

Но, может быть, самого заметного ро- 
ста добился “Мак-Ларен". Три года, с тех 
пор, как команда лишилась знаменитого 


Радикальные новинки в формуле 1 редко прино- 
сят успех. В очередном рал в ,'>тпи ѵДедя.тиеь ин- 
маиеоьѵ "Т=.|§|Г!а". 

кйій, кабины ПИЛОТЕ. Нэйвогл 

воздухе свело на нет аффект с г ув'вличивіййся 
прижимающей силы. 


Четырехкратный чемпион формулы 1 Ален 
Прост приобрел французскую Комам-,/ "Лижьг", 
И сразу же дела бдНЙігй изщереднйчкпіт НврріиРт 
сіва поішіи на попреііку. Слева - один из самых : 
талантливых молодых пилотов итальянец Ярно 






Канаде, если бы не несчастное стечение 
обстоятельств - отказавшее в боксах сце- 
пление и авария Пани, из-за которой гонку 
остановили. 

Товарищ по команде Култарда, финн 
Мика Хаккинен на Гран-при Люксембурга в 
немецком Нюрбурге впервые в жизни занял 
первое место на старте. И в трех гонках, ли- 
дируя. вынужденно прекращал борьбу из-за 
технических неисправностей. Однако пос- 
ледний Большой приз сезона финн все-таки 
отвоевал, выиграв испанскую гонку, и те- 


Без этих людей пять побед Михаэля Шумахера в 
нынешяем сезоне были бы немыслимы. Новый 
главный конструктор “Феррари" Росс ёраун 
(слева) и Товарищ немца по команде Эдди Эрвин. 


перь смотрит в будущее с оптимизмом: “На- 
конец-то у меня машина, в возможностях ко- 
торой я уверен. На "Мак-Ларене” теперь 
можно сражаться за чемпионский титул". 

Столь значительный шаг вперед объяс- 
няется в первую очередь возросшей мощно- 
стью двигателя. Хотя точные данные в фор- 
муле 1 давно уже тайна за семью печатями, 
мотор "Мерседес-Бенц”, который готовит 


Накануне сезона "Мак-Ларен” лишился могучей 
поддержки “Малборо". Но окрашенные в сереб- 
ристо-черные цвета новых спонсоров машины 
Дейвида Култарда (слева) и Мики Хаккинена по‘ 
лучили постоянную прописку среди лидеров. 


бразильца, трехкратного чемпиона мира 
Айртона Сенны, ее пилоты не могли до- 
биться первых мест ни на старте, ни на фи- 
нише гонки. Но стартовый Гран-при сезо- 
на-97. в Мельбурне, принес победу Дейви- 
ду Култарду. В сентябре шотландец повто- 
рил свой успех, выиграв Большой приз 
Италии в Монце, и мог еще отличиться в 




Михаэль Шумахер и Жак Вильнев - между этими 
двумя пилотами весь сезон шла борьба за чемпи- 
онский титул. 




английский специалист Марио Иллиен, раз- 
вивает, как полагают, около 775 л. с., что на 
25 л. с. больше показателей “Рено" и “Пежо”. 
Кроме того, в “Мак-Ларен” перешел созда- 
тель чемпионских “вильямсов” 90-х годов, 
английский специалист по аэродинамике 
Эйдриэн Ньюи. 

После такой неожиданной измены от 
обескровленного “Вильямса” можно было 
ожидать тотального отступления, как это 
произошло годом раньше с другим лидером 
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Один из самых ярких представителен молодого поколения пило- 
тов Ф1 Ральф Шумахер занял в итоге 12*8 место. 
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Итоговые реіультоты чемпионата мира по автогонкам в классе 
машин формула 1 

Личный хічвг 1. Ж. Вильнев (Канада, ‘Вильямс-РѴѴ19-Рено") - 81 очко; 2. М. 
Шумахер (Германия, "Феррари-Р-ЗЮВ") - 78; 3, Х,-Х, Френтцен (Германия, 
"Вильямс-Р\Л/19-Рено") - 42; 4, Д, Култард (Великобритания, "Мак-Ларен- 
МР4/12-Мерседѳс-Бенц") - 36; 5. Ж, Алези (Франция) - 36; 6. Г. Бергер 
(Австрия, оба - "Бенепон-В197-Рено") - 27; 7, М, Хаккинен (Финляндия, “Мак- 
Ларен-МР4/12-Мерседес-Бенц") - 27; 8. Э. Эрвин (Великобритания, 
“Феррари-РЗЮВ") - 24; 9, Дж, Физикелла (Италия, ''Джордан-197-Пежо") - 20; 
10. 0. Пани (Франция, ■Прост-3345-Муген-Хонда")- 16. 

Кубок конструхторог 1. "Вильямс" - 123; 2, "Феррари" - 102; 3. "Бенепон" - 
67; 4. ’Мак-Ларен" - 63; 5. "Джордан" - 33; 6. "Прост" - 21; 7. "Заубер" - 16; 8. 
■Эрроуз''-9;9. ‘Стюарт"-6; 10. ”Тиррел'-2; 11. "Минарди"-0. 




Переход в “Эрроуз" не принес Деймону Хиллу 
ожидавшихся успехов. 8 новом сезоне теперь 
уже экс-чемпион мира будет выступать за 
■Джордан’. 


90-х годов, “Бенеттоном". Ушел главный 
конструктор, перебрался в “Эрроуз” чемпи- 
он мира Хилл, мотор “Рено" уже не самый 
мощный. Больше того, французская фирма 
официально объявила об уходе из форму- 
лы 1 в конце сезона-98. И на прощание, во- 
преки пословице, решив поискать от добра 


По-прежнему главной заботой конструкторов 
оставалась аэродинамика шасси. Попробуйте 
сосчитать, сколько ангикрыльев, закрылков, 
спойлеров, всевозможных дефлекторов на 
“Феррари ' Михаэли Шумахера. Даже верхние 
рычаги передней подвески выполнены как ми- 
ниатюрные антикрылья. 


добра, инженеры “Рено” построили со- 
вершенно новый мотор. Действительно, 
двигатель Р139, появившийся весной, 
удивлял - он стал на 1 1 (!) килограммов 
легче и на 25 миллиметров ниже, что по- 
зволило заметно улучшить развесовку и 
без того казавшегося идеальным "Виль- 
ямса" и снизить центр тяжести машины. 
Все это вместе взятое не могло не ска- 
заться на улучшении управляемости. Но 
приобретая в одном, нельзя не потерять 
в другом - моторы "ВИЛЬЯМСОВ" и "бенет- 
тонов" уже не могли похвастать былой 
безотказностью. 

И все же именно они выиграли боль- 
шую часть гонок минувшего чемпионата 
- десять из 17. Жак Вильнев на "Вильям- 
се" стал главным фаворитом первенст- 
ва. Правда, легкой прогулки, которую 
иные предрекали еще зимой, у экс-чемпио- 
на американских гонок “инди каров” не по- 
лучилось. Молодому канадцу, всего второй 
год выступавшему в Ф1, пришлось на про- 
тяжении всего сезона вести изнурительную 
борьбу с Шумахером. Пилоты эти немного 
похожи - обоих отличает совершенная, 
почти безошибочная техника управления 
автомобилем и замечательная психологи- 
ческая устойчивость. Свои неудачи Миха- 
эль Шумахер обычно встречал спокойной 
улыбкой: “Я же вам говорил, что в нынеш- 
нем сезоне “Феррари" еще не готова к бит- 
ве за титул. Несколько побед - вот все, на 
что мы рассчитываем. И только в следую- 


щем году...” А Вильнев, оступившись, неиз- 
менно говорил о возросшей плотности ре- 
зультатов и таланте своих соперников. 

Однако несмотря на то, что Жак был 
совершенно прав, и в формуле 1 в послед- 
ние сезон-два действительно появилось це- 
лое созвездие блестящих молодых пилотов 
- итальянцы Трулли и Джанкарло Физикел- 
ла, датчанин Ян Магнуссен, младший брат 
Шумахера Ральф, - битва за чемпионскую 
корону на протяжении всего сезона шла 
только между Вильневым и Шумахером- 
старшим. И закончилась за полчаса до фи- 
ниша последнего Гран-при, когда Михаэль, 
не сумев отбить отчаянную атаку канадца и 
пытаясь остановить его “силовым прие- 
мом", вылетел с трассы. 

Итак, 48-й чемпионат мира формулы 1 
все-таки завершился безоговорочной побе- 
дой ’Тудьира" - 17 побед и 17 “поул-по- 
зишн" на 17 этапах первенства. И тем не 
менее хозяин "Мак-Ларена" склонен риск- 
нуть, поставив в будущем сезоне на япон- 
ские шины. Денниса не останавливает да- 
же огромная неустойка, которую его коман- 
да вынуждена будет уплатить “Гудьиру” в 
случае разрыва контракта. И такая реши- 
тельность обещает нам в наступающем се- 
зоне еще больше сюрпризов. 

Александр МЕЛЬНИК, 
заместитель главного редактора 
журнала “АМС-Автомотоспорт” 
Фото В. КУКУШКИНА, 
агентств ОРРІ, РООІ, ІСМ 








в Санкт-Петербурге осень. Под стенами 
стадиона имени Кирова только что 
начались заезды заключительного 
этапа чемпионата России по 
кольцевым гонкам. У 
кромки трассы 
беседуют двое. 


Оптимист: Эх, хорошо-то как! 

Пессимист: Скукотища. Тоска смертная. 

Оптимист: Да что ты! Смотри, какая борьба 
в классе “Туризм"! Ревут моторы, виз- 
жат шины! 

Пессимист: Не вижу борьбы. Вижу, что Але- 
ксей Васильев вот уже двадцать кру- 
гов лидирует, а прочие главные пре- 
тенденты на медали один за одним схо- 
дят с дистанции из-за поломок. 

Оптимист: Зато как стремительно едет его 
“восьмерка"! Пару лет назад о таких 
скоростях и не мечтали! 

Пессимист: Отчего б ей не ехать с 16-кла- 
панным мотором-то. Вот когда у всех в 
“Туризме" будут такие, глядишь, и 
борьба появится. 

Оптимист: Не согласен. Лидеры и аутсай- 
деры есть в любом спорте, никуда от 
этого не денешься. 

Пессимист: Да, но в “Туризме" это создано 
искусственно! Кому такое по силам: 
выложить 50 тысяч баксов за автомо- 
биль, на котором можно что-то выигры- 
вать, и это в самом доступном “легко- 
вом" классе! Просто же на спортивной 
машине без “наворотов", тысяч так за 
двадцать, по такой трассе, как “Нев- 
ское кольцо", можно просто покатать- 
ся. Слишком это дорогое удовольст- 
вие. 

Оптимист: Чем тебе трасса-то не угодила?! 
Асфальт положили новый, ровный, 
штабеля разноцветных покрышек по 
периметру, даже трибуны появились. 
Лучшая кольцевая трасса в России! 

Пессимист: Лучшая в сравнении с чем? Их 
же всего три - нижегородскую путепро- 
водную развязку, где раз в году гоняют- 
ся “волги", трассой даже не назовешь - 
убери рекламные щиты и не отличишь 


от дороги общего пользования. А та, что 
на Дмитровском автополигоне, хоть там 
и провели три из пяти этапов чемпиона,- 
та, тоже не трасса, но по другой, причи- 
не. Она не приспособлена для зрителей, 
словно здесь их боятся как черт ладана. 
А что это за “кольцо" без зрителей? 

Оптимист: И все равно наш чемпионат при- 
бавил: три этапа в Дмитрове, по одно- 
му в Петербурге и Витебске. 


Пессимист: Не в Витебске, а на витебском 
аэродроме... Только никак не пойму, 
зачем гонять российских спортсменов 
в заграничную Белоруссию. И вообще, 
нужен ли такой размах? Чемпионаты 
СССР - весьма немаленькой, скажу те- 
бе, страны - превосходно проводили в 
три этапа. По-моему, сейчас идет ка- 
кая-то погоня за количеством по чьей- 
то мании величия. Г онщики ведь не 
миллионеры, а за каждый старт им де- 
нежки выкладывать! Скромнее надо 
быть организаторам чемпионата. 

Оптимист: Это почему же? 

Пессимист: Я так думаю, чемпионат России 
-это когда чемпионат всей России. Ну- 
ка, откроем список участников... Ага, 
вот - класс “Туризм". Три гонщика из 
Петербурга, двое из Тольятти, один 
как будто из Орла, один из Серпухова 
- это который на “Оке". . . 

Оптимист: “Оку” не обижай, она маленькая! 

Пессимист: Я и не собирался. Все осталь- 
ные - числом около двадцати - москви- 
чи. Считай, чемпионат столицы. А возь- 
мем другой “массовый класс” - форму- 
лу 1600. Тольяттинцев - один, москви- 
чей - пятнадцать. И все! А где, скажем, 
Волгоград, Екатеринбург, Тюмень, Но- 
восибирск, Владивосток, наконец. . . 

Оптимист: Хватит, хватит географии, давай 
лучше посмотрим заезд формулы 1600. 




Перепады высот Дмитровского полигона. Впе- 
реди - Александр Потехин. 


Итальянец Фабио Бабини, выступавший на 
российской гоночной "Астраде”, постоянно на- 
ходился в центре внимания. 


Крылатые машины временно уступили витеб- 
ский аэродром своим нелетающим браг 
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Виктор Козанков: “Ничего! В 
следующем году отыграюсь!” 

Алексей Васильев сделал в 
этом году дубль - выиграл 
чемлионат России и кубок 
“Ротманс-АСПАС”. Белотел из- 
рядно... 



Пессимист: Нечего тут смотреть, заранее 
знаю, чем все кончится. Вот уж где 
борьбой и не пахнет! Виктор Козанков, 
если вдруг машина опять не сломается, 
выиграет с подавляющим преимущест- 
вом и все равно чемпионом не станет - 
Александр Потехин набрал уже столько 
очков, что может финишировать здесь 
вторым... Кстати, обоим уже за сорок, 
и я давно хочу у кого-нибудь спросить - 
а где перспективная молодежь? 

Оптимист: Уже появилась - Евгений Кувал- 
дин, например. 

Пессимист: Что-то негусто... Тогда другой 
вопрос: сколько еще лет в нашей фор- 
муле 1600 будут хозяйничать безна- 
дежно устаревшие по конструкции ино- 
марки - “ЭСТОНИИ”? 

Оптимист: Есть уже и отечественная тех- 
ника - гоночная “Астрада". 

Пессимист: В единственном экземпляре! Что- 
то я сильно сомневаюсь, что дело когда- 
нибудь дойдет до мелкосерийного произ- 
водства. Штучное - может быть, но вле- 
тит тогда формула в копеечку. Пожалуй- 
ста, еще один “класс машин для начина- 
ющих”: без толстого кошелька просьба 
не беспокоиться. . . Что, уже финиш? 

Оптимист: Да, и выиграл Кувалдин! Поте- 
хин третий, а Козанков только пятый! 

Пессимист: Значит, у Виктора что-то слома- 
лось. А это еще что за шесть машин на 
старте? Какой-нибудь показательный 
заезд? 

Оптимист (стыдливо потупившись): Это на- 
циональная формула 3... 

Пессимист: Ясно. Очередной этап чемпио- 
ната России... 

Оптимист: Как раз и не этап. Комитет 
кольцевых гонок определит позже, 
считать ли чемпионат в этом классе 
машин состоявшимся. Очень уж мало 
участников. Однако точно известно - 
за формулой 3 будущее наших кольце- 
вых гонок! 

Пессимист: Охотно верю, глядя вон на того 
парня. Смотри, как человек на италь- 


янской “Далларе-ФИАТ" отстегивает! 
Будь здоров, держите шапки! Не зна- 
ешь случайно его фамилию? 

Оптимист: Педемонте. 

Пессимист (испуганно): Что?! 

Оптимист: Педемонте Альберто. Он из Г е- 
нуи, итальянец, но выступает за рос- 
сийскую команду “ЛУКойл-Рэйсинг". 

Пессимист: М-м-да... А вот и наша “Астра- 
да”- пока на втором месте. 

Оптимист: Совершенно верно, “Астрада- 
Ф2095” с 16-клапанным двигателем 
“Опель”. 

Пессимист: И кто за рулем? 

Оптимист: Пилот команды “ЛогоВАЗ-Астра- 
да” Фабио Бабини, итальянец из Фаэнцы! 

Пессимист: Я не ослышался, ты сказал: за 
формулой 3 будущее российского 
“кольца"? 

Оптимист: Конечно. Надо только немного 
подождать. Появятся новые спонсоры, 
команды, гонщики, ведь формула 3 для 
них - это шаг вперед, прямая дорога за 
рубеж, в международные первенства. 

Пессимист: Ох, дождемся ли... Батюшки- 
светы! Не иначе как легковые автомо- 
били класса “Свободный" на трассу по- 
жаловали. Да, свободнее уже некуда. 

Оптимист: Опять иронизируешь. 

Пессимист: А как еще прикажешь? Остро- 


умно придумано - запихать в один 
класс сразу все, что не влезает ни в 
какой другой. Вот вам, господа зрите- 
ли, увлекательный боксерский поеди- 
нок - Майк Тайсон против Г арри Кас- 
парова. Делайте ставки! 

Оптимист: Постой-постой, Каспаров же - 
шахматист! 

Пессимист: Я об этом и толкую. Бок о бок 
стартуют “волги" и “восьмерка” с двух- 
секционным роторным двигателем, де- 
душка ВАЗ-2105 и “Тойота-Королла”. 
Кто победит? Конечно же, полнопри- 
водная 260-сильная “Субару", пусть да- 
же и подготовленная для ралли! Пом- 
нится, три этапа из предыдущих выиг- 
рал Сергей Успенский, что гарантирует 
ему вторую золотую медаль. Первую он 
завоевал в ралли - тоже досрочно. По- 
этому и нет Сергея в Питере - сидит 
себе спокойно дома, пьет кофе со слив- 
ками и смотрит гонку по телевизору. 

Оптимист: Боюсь, эту гонку телевидение не 
транслирует... 

Пессимист: Разумеется, нет, - многого ты 
хочешь от нашего телевидения. Я 
имею в виду Г ран-при Люксембурга 
формулы 1 - его как раз сейчас пока- 
зывают по московской программе. Ну, 
а если серьезно, то сама концепция 
класса “Свободный” не выдерживает 
никакой критики. Я в этом убежден. 

Оптимист: Ты слишком строг к нашему 
“кольцу". Оно ведь совсем недавно воз- 
родилось из небытия, идет болезнен- 
ный процесс становления, развития. . . 

Пессимист: Ладно, ладно! За пять лет уж 
можно было решить хотя бы самые 
простые вопросы. Такое ощущение, что 
чемпионат страны по кольцевым гон- 
кам проводят только ради галочки. Без 
энтузиазма, без искорки. Исчезни он из 
календаря автомобильных соревнова- 
ний - мало кто это заметит. 

Оптимист: Неправда! Неправда! Есть ис- 
корка! 

Пессимист: Хотелось бы доказательств. 

Записал Сергей ЗИНОВЬЕВ 
Фото Владимира Афанасьева и 
Станислава Шустицкого 


ЧЕМПИОНАТ РОССИИ ПО КОЛЬЦЕВЫМ ГОНКАМ 
Итоговые результаты 
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Расставшись с нашими кроссменами 
после неудачной для них гонки в Дмитро- 
ве (ЗР, 1997, № 10), мы надеялись, что 
им, быть может, повезет на оставшихся 
трех этапах чемпионата Европы. Увы, 
фортуна так и не повернулась к россия- 
нам лицом. 

Полный провал поджидал их в лат- 
вийской Бауске: баггисты из команды 
"Газпром" москвичи Роман Колесников и 
Александр Желудов не набрали там ни 
одного зачетного очка. Точно так же, 
впрочем, как и выступающие на легковых 
автомобилях тольяттинец Борис Котелло 
и самарец Динар Ханжаров. Заключи- 
тельные два этапа принесли радость, по- 
жалуй, только Колесникову - призовое 
третье место в итальянской Маджиоре на 
последней гонке сезона. В итоге лучшим 
из четверки россиян-"европейцев” ока- 
зался самый молодой - Желудов. 

Конечно, о "безоговорочной капиту- 
ляции" перед грандами европейского 
кросса говорить нельзя - наши гонщики 
как-никак попали в десятку сильнейших 


во всех трех классах машин, а Котелло 
удалось даже выиграть одну гонку в Че- 
хии. Тем не менее результаты гораздо 
ниже ожидавшихся и никоим образом не 
компенсируют вложенных труда и денег. 

Главной причиной неудач послужили 
постоянные поломки и неисправности 
техники, особенно допекавшие тех, кто 
не располагал мощной спонсорской под- 
держкой - Котелло и Ханжарова. К тому 
же полноприводной "Самаре" первого, 
как и в предыдущие годы, катастрофиче- 
ски не хватало "лошадей" под капотом, а 
Динара Ханжарова все время мучила 
проблема запчастей для 600-сильного 
”Рено-21” - эта модель уже снята с про- 
изводства. Несколько труднее оправды- 
вать баггистов, но уместно вспомнить, 
что оба ’Тазпромовца", по сути, дебютан- 
ты: Желудов - в чемпионате Европы во- 
обще, а более опытный Колесников - в 
элитарном классе машин с двигателями 
до 3,5 л. 


Поломки машины четырежды лишили Бориса Ко- 
телло возможности заработать зачетные очки (на 
заднем плане - "Рено” Динара Ханжарова). 


Дебютант Александр Желудов зачастую на рав- 
ных боролся со старожилами чемпионата: № 204 - 
бронзовый призер П. Барташек. 


Сергей ЗИНОВЬЕВ 
Фото Андрея Клещева 

Чемпионат Европы по кроссу, итоговые результаты 
Легковые автомобили: 1. X. Вильд (Германия, "СЕАТ-Ивиса") - 104 очка; 2. М. Эгг (Швейцария, "Форд-Эскорт") - 94; 3. Л. Брожек (Чехия, 
"Форд-Эскорт") - 84. . . 1 0. Б. Котелло (Россия, "Лада-Самара") - 45. . . 1 2. Д. Ханжаров (Россия, "Рено-2 1 ") - 23. 

Багги "1600": 1. Ф. Дюйзендстра (Голландия) - 1 10; 2. Т. Шуберт (Германия) - 83; 3. П. Барташек (Чехия) - 80,5... 6. А. Желудов (Россия) - 45,5. 
Багги "3500": 1 . X. Уленброк (Германия) - 99; 2. Ф. В.арнье (Франция) - 88; 3. Ж.-П. Винсендо (Франция) - 77; 8. Р. Колесников (Россия) - 55. 


ШОРТУНА ОТВЕРНУЛАСЬ 



ЗАНОЗДАЛАЯ ПОБЕДА "ДЕСЯТКИ” 


Традиционное ралли "Санкт-Петербург” 
заменило несостоявшееся из-за финансовых 
проблем ралли "Сочи” - вместо теплого юга 
участники последнего этапа чемпионата Рос- 
сии получили промозглый север, где три неде- 
ли почти непрерывно шли дожди. Раскисшие 
грунтовые дороги оставили без призов многих 
фаворитов, но не сумели одолеть вазовскую 
"десятку”. Победителем гонки стал экипаж из 
Тольятти Александр Никоненко - Сергей Та- 
ланцев (на снимке вместе с руководителем 
раллийной команды Степаном Васильевым). 
Это первая победа пока единственной спор- 


тивной "десятки”, но, увы, запоздалая - Нико- 
ненко занял, только четвертое итоговое место 
в абсолютном зачете чемпионата. На первых 
трех: Сергей Успенский (Москва, "Субару-Им- 
преза”), Сергей Потапков (Череповец, ”Мицу- 
биси-Лансер”), Вадим Новиков (Екатеринбург, 
"Мицубиси-Лансер”). В зачете машин с двига- 
телями до 1,6 л первенствовал Игорь Конова- 
лов из подмосковного Раменского ("Опель- 
Корса"), в 1300-кубовом классе - москвич Але- 
ксандр Рапопорт (ВАЗ-2108). Андрей Жигунов 
на "Опеле-Астра” был вне конкуренции в 2-ли- 
тровом классе машин. И, наконец, лучшим в 
классе "волг” стал представитель автобазы 
№ 2 Управления делами Президента РФ Анд- 
рей Полетаев. 



СОЗДАТЕЛИ” УСТУПИЛИ "ТОРТОВЦАМ” 

г онку можно провести везде - было бы желание. Эту истину недавно лишний раз 
подтвердили нижегородцы, использовав в качестве гоночной трассы обычную путепро- 
водную развязку в Автозаводском районе города. Двенадцать спортсменов на "вол- 
гах", в том числе по одному из Москвы и Петербурга, сразились здесь за Кубок ОАО 
"ГАЗ" (одновременно это был этап чемпионата России по "кольцу" в этом классе). Под- 
разумевалось, что в соревнованиях, на которых присутствовал генеральный директор 
завода Николай Пугин, отличатся заводские спортсмены. Увы, им пришлось уступить 
победу пусть и земляку, но представлявшему не Г АЗ, а торговое предприятие "Нижего- 
родец”. Валерий Загайнов пришел к финишу первым, остальные призовые места заня- 
ли заводчане Николай Демидов и Сергей Устинов. Правда, им можно было утешиться 
тем, что "Нижегородец” занимается продажей продукции ОАО "ГАЗ”. 
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/зШаНУ ЧИТАЙП в ДВЕНАДЦАТОМ НОМЕРЕ ЖУРНАЛА "АМС-АВТОМОТОСПОРТ" 



Поблескивая стальными глазами перед телекамерами немецкого спортивного канала, 
"главный виночерпий автоспорта" медленно изрек: "Если "Вильямс” заберет свою апелляцию, 
то потеряет всего два очка, если нет, велика вероятность того, что Вильнев вообще не попа- 
дет на Гран-при Европы, и тогда Шумахер может даже не выходить на старт последнего эта- 
па”. Так уже через два дня после Гран-при Японии президент Международной федерации ав- 
тоспорта Макс Мосли хладнокровно дал понять, что если Жак Вильнев хочет попробовать 
вкус испанского автодрома "Херес”, то команде лучше бы забрать свою апелляцию на дисква- 
лификацию канадца в Сузуке. Что и было немедленно сделано, поскольку Фрэнк Вильямс 
прекрасно понимал - наказания никогда не смягчаются, а почти всегда наоборот. И потом, 
было ясно, что чиновники автоспорта решили превратить последнюю гонку сезона-97 в ши- 
карный финальный банкет. И испортить его не будет позволено никому. 



Спросите любого гоночного бо- 
лельщика о фаворитах отечественного 
"кольца”, кросса или ралли начала де- 
вяностых, и вам без промедления отве- 
тят - гонщики Волжского автомобиль- 
ного завода. Да, в свое время именно в 
Тольятти находили применение своему 
таланту пилоты со всех уголков Союза, 
принесшие ВАЗу немыслимое количе- 
ство титулов в чемпионатах России, 

СССР и побед за рубежом. Сейчас вре- 
мена изменились - спорт практически 
перестал получать какую-либо госу- 
дарственную поддержку, да и гиганту 
отечественной автоиндустрии, по боль- 
шому счету, сегодня не до гонок. Однако, несмотря на серьезные 
экономические затруднения, деньги на автоспортивную программу 
у ВАЗа все же находятся. Ведь, как по-прежнему считают в Толь- 
ятти, спорт - это и лучший способ форсированных испытаний, и 
беспроигрышная реклама, и имидж завода, в конце концов. Так 
что в повестке дня ВАЗа на будущий сезон целый ряд проектов, 
начиная от Кубка "Лады” в кольцевых гонках и заканчивая разра- 


боткой собственного двухлитрового 
мотора. И, конечно же, целый пакет 
программ, так или иначе связанных с 
продвижением в спорт "десятки”. 

Есть надежда, что в будущем се- 
зоне новая модель Волжского автоза- 
вода получит "прописку” и в кольцевых 
гонках, и в кроссе. Несомненно, про- 
должатся работы по доводке раллий- 
ного ВАЗ-21107 - первого в нашей ис- 
тории автомобиля, который конструи- 
ровался специально для спорта парал- 
лельно с серийной моделью. Построе- 
на она в содружестве с английской 
фирмой мед, снабжена двухлитровым 
двигателем и коробкой передач от "Опеля” и в этом году успешно 
прошла "обкатку" на этапах чемпионата и Кубка России по ралли и 
горным гонкам. После того, как на него установят более мощный 
"опелевский” мотор, ВАЗ-21107 будет официально зарегистриро- 
ван в Международной автомобильной федерации. А это означает, 
что в следующем году вазовскую новинку сможет по достоинству 
оценить не только российский, но и европейский зритель. 



АЛЕКСЕЙ ВАСИЛЬЕВ: 

- я, конечно, не был отъявленным бандитом, но с утра до ночи жил во дворе в окружении строек. К счастью, 
родители были люди умные: отец - биолог, в институте космических исследований изучал жизнедеятельность 
человека, отправлял в космос Белку и Стрелку, занимался экспедициями Сенкевича, мать - архитектор по за- 
стройке деревень, личность весьма творческая. И благодаря этому у меня вроде с мозгами сложилось все в по- 
рядке. Правда, из-за моего отвратительного поведения школа боялась отправлять меня на какие-нибудь обще- 
городские олимпиады. 

Тихий пай-мальчик со скромной и даже какой-то виноватой улыбкой, изучающий азы карате и вольной борь- 
бы. Самая настоящая дворовая шпана, гроза всей школы, влюбленный в географию и собирающийся поступать 
в МГУ, чтобы стать океанологом. И при этом страстно мечтающий о мотокроссе. Неужели это один человек? Да, 
Алексей Васильев, чемпион России по кольцевым автогонкам. 

- В детстве моими кумирами были Ален Прост и Ники Лауда. Проста любил за то, что он думающий, стратегический гонщик. А сей- 
час понимаю, что, пожалуй, Айртон Сенна воплощал в себе все - и темперамент, и тактику. А теперь я уже сам гонщик, и всех тепереш- 
них звезд формулы 1 оцениваю именно с этой позиции, понимаю какие-то недочеты, ошибки. И надеюсь, что смогу когда-нибудь стать 
им конкурентом. 



А ТАКЖЕ: 
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БЫЛОЕ 


ЛѴИДЕЛЯЖ 


в ПОГОНЕ 3* СОВЕРШЕППВОІ 

История автомобиля навсегда сохранила имена таких прославленных 


Луи Деляж родился в 1 874 году в зна- 
менитом местечке Коньяк в семье началь- 
ника железнодорожной станции. С рожде- 
ния Луи был слеп на один глаз, но это не 
помешало развитию его способностей. 
Уже в 15 лет он поступил учиться в Школу 
искусств и ремесел в Анжи и успешно за- 
кончил ее с дипломом инженера. Талант- 
ливого и активного выпускника школы при- 
няли на работу в фирму “Пежо", которая в 
ту пору находилась на подъеме. Очень бы- 
стро он стал шефом отделения развития. 

В 1905 году Деляж и его друг, тоже ин- 
женер “Пежо”, Огюст Легро (Аидизііп 
Іедгоз) решили открыть собственное дело. 
Они сняли небольшую мастерскую на ули- 
це Анатоля Франса в предместье Парижа - 


французских фирм, как “Испано-Сюиза”, “Бугатти”, “Тальбо”... В том же 
ряду стоит менее известная в России марка “Деляж”. Автомобили фирмы и 
имя ее основателя Луи Деляжа (^оиі8 Оеіаде) навсегда остались в ряду 
немеркнущих символов автомобильной Франции. Череда блестящих 
спортивных побед, авангардные технические решения, необычайная 
тщательность изготовления - вот что отличало эту марку. С ее историей 
нас знакомит Сергей КАНУННИКОВ. 


Левалло-Перре. Начального капитала, по 
сути, не было, поэтому пришлось обходить- 
ся минимальным количеством инструмента 
и оборудования, а детали и комплектую- 
щие молодые компаньоны покупали в 
складчину. Однако трудности вполне ком- 
пенсировались воодушевлением - работы 
велись днем и ночью. Вся организация 
производства легла на плечи Легро, ос- 
тальным занимался Деляж. И уже в том же 
1905 году на Парижском автосалоне были 
представлены два шасси “Деляж Вуатю- 


ретт” с одноцилиндровыми двигателями 
“Де Дион". Кстати, эти удачные моторы то- 
гда использовало немало фирм, и не толь- 
ко французских. 

Гонки в начале века привлекали очень 
многих производителей автомобилей - не 
без основания их рассматривали как луч- 
шую рекламу, и молодая фирма здесь сра- 
зу же заявила о себе. В 1 906 году “Деляж" 
занял второе место в популярных соревно- 
ваниях - “Куп де Вуатюретт”. Это был ко- 
лоссальный успех. Именно тогда Деляж за- 


“Деляж 08-120” 1939 года. 
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болел “гоночной лихорадкой”, от которой 
уже никогда не избавился. 

Предприятие переместилось в новое 
помещение на улице Боди. Луи привлек та- 
лантливого конструктора Козана (Саизап), 
и тот спроектировал новый автомобиль, на 
котором в 1908 году выступал известный 
гонщик Гуйо (Сиуоі). Завод предлагал на 
продажу две модели - одноцилиндровую с 
мотором собственной конструкции и четы- 
рехцилиндровую с эксклюзивным двигате- 
лем “Балле”. 

В 1911 году был подготовлен гоночный 
автомобиль с четырехцилиндровым трех- 
литровым мотором мощностью 70 л. с. И 
вскоре пришел новый успех - на гонках в 
Болонье машины “Деляж” заняли первое, 
второе и четвертое места. После этой по- 
беды Деляж устроил шумное торжество 
для всех сотрудников фирмы, а затем и во- 
все пошел на невероятный для своего вре- 
мени шаг - объявил о предоставлении 
всем своим работникам ежегодного опла- 
чиваемого шестидневного отпуска. Фирма 
вновь переехала в новое помещение, где 
можно было строить уже семьдесят пять 
шасси в месяц. 


“Деляж 08” 1929 года с ред- 
ким кузовом работы ателье 
"Ванден Плас" дожил до на- 
ших дней. 




165 км/ч. Эта машина была впервые пред- ' | 
ставлена в гонках на приз Автоклуба [ 
Франции. В том же году Рене Тома на ней 
выиграл престижнейшие гонки “500 миль ! 
Индианаполиса” и, таким образом, навсег- ; 
да внес свое имя в анналы американского ; 
автоспорта. ! 

Тем временем серийным производст- ' 
вом занимался Легро. Перед самой войной і 
он решил довести выпуск до 150 шасси в і 
месяц, нашел кредиторов, составил длин- ! 
ный список оборудования, а Деляж на эти ; 
деньги купил... замок Ле Пек в пригороде 
Парижа. Невольно напрашиваются парал- ; | 
лели, связанные с французским ментали- ; | 
тетом: Деляж, как и Бугатти, жил в замке. ! : 

Бугатти разводил скако- іі 
вых лошадей, а Деляж | ! 
устраивал бесконечные П 
банкеты и званые обеды | і 
в честь спортивных по- | 
бед. Покупка замка, впро- І 
чем, на делах сказалась 
не сразу. ^ 

Во время первой ми- ] ; 
ровой войны фирма, как и | 
другие заводы, работала |і 
для нужд армии, но уже в | і 
1918-м военную структу- ІІ! 
І^у производства полно- и 
стью перестроили, и че- і : 
рез год был представлен ; 
“Деляж-СО" - первый се- } 
рийный автомобиль с тор- і ' 
мозами на всех колесах. 
Солидную модель осна- ' 
щали шестицилиндровым 
(4524 см3) 75-сильным ; 
(при 2100 об/мин) двига- 
телем с двумя карбюра- / 
торами “Зенит”. Чтобы доказать прочность ! | 
и надежность новой модели, сам Деляж в |:1 
1920 году шесть дней возил по Франции на і/ 
“СО” британских журналистов, покрыв за і і 
это время расстояние в 4200 км. Вслед за ' | 
этой моделью последовали четырехцилин- ; \ 
дровый “СО” (позднее “СЕ”) и “С02”. Мощ- ; і 


Луи Деляжа увлекало создание все 
новых и новых гоночных машин. В сезоне 
1913 года появился автомобиль с “четвер- 
кой” рабочим объемом 6,25 л, мощностью 
118 л. с. при 1800 об/мин, через год - 4,5- 
литровый двигатель с двумя распредвала- 
ми - он развивал максимальную скорость 


ібриолет “Деляж 01” 1925 года. 


Конкурент “Роллс-Ройса” и “Испано-Сюи- 
зы"- “Деляж СЪ купе де вилль”, 1928 год. 
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'Г ность двигателя поднялась до 88 л. с., на 
I нем появились съемная головка блока и 
I двойное зажигание. 

Продолжались и громкие спортивные 
: успехи. Гоночные машины “Деляж” с шес- 
I тицилиндровым двигателем рабочим объе- 
! МОМ 6 л заняли первое и второе места на 
известных в то время состязаниях в Брук- 
1 лине. Средств на гонки Деляж по-прежне- 
му не жалел, и Легро, который не мог про- 
; тивиться этому, не мог доказать компаньо- 
; ну, что деньги надо вкладывать в создание 
I более дешевых, массовых моделей, в кон- 
' це концов покинул фирму. Теперь Деляж 
, начал управлять заводом авторитарно, не 
I слушая ничьих советов. 

; в 1922 году была введена новая между- 
! народная гоночная двухлитровая формула и 
I меньше чем за полгода был подготовлен со- 
; ответствующий ей гоночный “Деляж”. Дви- 
, гатель VI 2 оснащался четырьмя верхними 
; распредвалами (по два на головку) и разви- 
I вал более 200 л. с. В гонках на приз Авток- 
! луба Франции эти машины заняли второе и 
третье места. Но этого Деляжу было мало. 

' Г ОДОМ позже был построен гоночный супер- 
автомобиль с мотором VI 2 рабочим объе- 
мом 10,6 л. Двигатель монстра развивал 
280 л. с., позволяя достичь огромной по тем 
временам скорости - 230,5 км/ч. Такой авто- 
мобиль с полированным алюминиевым кузо- 
: вом сохранился и поныне, он находится в 
одной из коллекций в Великобритании, до 
; сих пор поражая воображение ценителей. 

Идею постройки недорогих автомоби- 
: лей Деляж отвергал - он решил конкуриро- 
1 вать на рынке лучших машин того времени. 
' Все в том же 1 923-м на автосалоне в Пари- 
, же был представлен величественный “Де- 
^ ляж-ОБ” (гран-люкс). Шестицилиндровый 
; двигатель с верхним распредвалом имел 
рабочий объем 5953 смЗ, система смазки 


включала два насоса. Однако Деляж не 
все рассчитал; во Франции в этом классе 
господствовала “Испано-Сюиза” - ее пози- 
ции потеснить не удалось. 

Между тем в спорте дела у фирмы шли 
своим чередом. В 1925 году мощность го- 
ночного двухлитрового двигателя довели 
до 175 л. с. при 6800 об/мин, чему способ- 
ствовали компрессор и четыре клапана на 
цилиндр. Машины с таким мотором завое- 
вали первое и второе места в Г ран-при Ав- 
,токлуба Франции. Но Деляжу и этого было 
мало, он был нацелен на создание еще бо- 
лее совершенной модели. Эту работу он 
поручил талантливому конструктору Аль- 


берту Лори (АІЬеП Богу), который спроекти- 
ровал рядную двухлитровую “восьмерку” с 
двумя компрессорами и двумя распредва- 
лами. Мотор развивал 170 л. с. при 8000 
об/мин. Правда, сезон 1926 года прошел 
без успехов, но уже в следующем розыгры- 
ше Г ран-при “Деляж” завоевал три первых 
места! Спортивные успехи фирмы впечат- 
ляли. За относительно короткий период, 
примерно в десять лет, только в гонках 
Гран-при было завоевано восемь первых, 
пять вторых и семь третьих мест. 

Не стояло на месте и серийное произ- 
водство. Самую дешевую модель фирмы 
“ОЕ” сменила “01”, а в 1 927 году уже предла- 



Величественность и изящество - “Деляж 
В8-15" 1934 года. 
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гались ее версии “018” и “0133” (“спорт спе- 
циаль”). В системе охлаждения появился на- 
сос. Управление устанавливали слева или 
справа, в зависимости от заказа. Приборная 
доска включала спидометр с одометром, та- 
хометр, указатель уровня бензина, часы с 
заводом на восемь часов. В том же году 
фирма представила модели "ОМ” и “ОМЗ" 
(спорт) той же концепции, но с шестицилин- 
дровым двигателем (3181 смз, 70 л. с.). 

Новые модели, все более совершен- 
ные, следовали одна за другой. В 1929 году 


на автосалоне в Париже был впервые по- 
казан знаменитый “08” работы Лори. Он то- 
же неоднократно побеждал, но не на спор- 
тивных трассах, а на конкурсах элегантно- 
сти. Восьмицилиндровый рядный мотор 
этой машины развивал в базовой комплек- 
тации 100 л. с. На “08" ездили многие зна- 
менитости тех лет, особенно из мира кино. 


Богатых покупателей, однако, было 
немного, и когда разразился кризис 30-х 
годов, финансовые дела фирмы пошли все 
хуже и хуже. Но Деляж по-прежнему не хо- 
тел слушать ничьих советов и выпускал 
все новые и новые восьми- и шестицилинд- 
ровые модели. Знаменитый “088” на низ- 
ком шасси с двигателем 125 л. с. показал 
на дистанции 1000 км среднюю скорость 
176 км/ч. На этой машине было установле- 
но десять рекордов, в том числе в 24-часо- 
вых заездах. Вскоре появилась версия 


“0833” на укороченном шасси с мотором 
140 л. с. Только в 1933 году фирма выпус- 
тила; наконец, более дешевую модель “04” 
с полуторалитровым двигателем, которая, 
впрочем, не смогла уже сделать погоды в 
ее производственной программе. 

В конце концов, как и предрекали мно- 
гие, разразилась катастрофа: Деляж ока- 
зался банкротом, фирма пошла с молотка, 
и ее купила не менее известная тогда “Де- 


лайе”. Новые хозяева предложили бывше- 
му шефу пенсию в обмен на полный уход 
от дел. Можно представить себе состояние 
человека, привыкшего к славе, к единовла- 
стию и потерявшему все. Луи Деляж скон- 
чался в 1947 году. Он похоронен на клад- 
бище Ле Пек, недалеко от некогда принад- 
лежавшего ему замка. 

Новое руководство объединенных 
фирм попыталось соединить их производ- 
ственные программы, появлялись разнооб- 
разные комбинации из шасси, кузовов и 
двигателей двух марок. Однако относи- 
тельно недорогих автомобилей с че- 
тырехцилиндровыми двигателями вы- 
пускалось очень мало. Чехарду с мо- 
дельным рядом прекратила война. 

Послевоенные трудности с комп- 
лектующими, материалами, квалифици- 
рованной рабочей силой, а главное - с 
отсутствием богатых заказчиков осо- 
бенно сильно затронули фирмы, произ- 
водящие дорогие автомобили. С 1947 
года выпускался только “Деляж Об" (3 
Ііігез) с трехлитровым двигателем 
мощностью 82 л. с. (с 1951 года - 90 
л. с.). В 1949-1954 годах делали также 
версию с тремя карбюраторами (100 
л. с.). На автомобили устанавливали 
электромеханическую коробку передач 
“Коталь". Производство велось в очень 
скромных масштабах: за весь 1948 год по- 
строили только 92 автомобиля и шасси. Пос- 
ледним спортивным успехом фирмы стали 
второе и четвертое места в 24-часовой гон- 
ке в Ле-Мане в 1949 году. А первым пришел 
“Феррари” - наступала эпоха новых имен. В 
1954 году финансовые трудности привели 
“Делайе" в группу “Хочкисс", которая и сама 
прекратила уже выпуск легковых автомоби- 
лей. Вместе с тем закончилась и история 
знаменитой французской марки “Деляж". 



I 


і 


! 
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ЭКСПЕРИМЕНТ ЗР 




Дождливым осенним днем сотрудники 
“За рулем” вместе с тележурналистами, де- 
лающими популярную передачу “Человек и 
закон”, провели маленький эксперимент. 
Скрытой камерой были отсняты... докумен- 
тальные свидетельства водительской глу- 
пости. Жаль тех, кто не увидел этой пере- 
дачи по каналу ОРТ. 

Два человека “из толпы" (в роли их вы- 
ступали организаторы эксперимента) наце- 
пили на рукава красные тряпки, взяли жезл 
в руки и под проливным 


мерения СО - старенький ГИАМ-21. Для 
антуража его подключили к аккумулятору 
ВАЗ-2106. Разумеется, показывал он пол- 
ную ерунду, поскольку не может функцио- 
нировать даже при минимальной влажно- 
сти. Для полноты картины на ГИАМ водру- 
зили еще и картонную коробку с надписью 
“В фонд пострадавшим от ДТП” (представ- 
ляете, как она выглядела через несколько 
минут под дождем) и принялись за дело. 

...Взмах жезлом, машина останавлива- 
ется, выходит водитель и слышит: “Вы въез- 
жаете в экологически чистую зону поселка 
Вешки! (Сам поселок в пяти километрах от 
места действия. - авт.) Постановлением 
главы нашей администрации СО автомоби- 
ля не может превышать одного процента! 
Пожалуйте на контроль!” Суем в выхлоп- 
ную трубу “датчик” и подводим водителя к 


прибору. При нем нажимаем на кнопку “Ка- 
либровка" и указываем на цифру “4%”. 

- Сколько по ГОСТу должно быть СО? 
- спрашиваем “жертву". 

- Не знаю. 

- По ГОСТу - 1,5%, а у вас... Платите 
штраф в одну минимальную зарплату, сог- 
ласно постановлению нашего главы! 

- Да что вы, мужики, еду к теще, завт- 
ра машину ставлю на ремонт, денег нет!.. 

- Вы понимаете, что губите экологию 
нашего поселка, губите природу! Платите! 

Ваши день- 


дождем стали проверять СО у 
проезжавших мимо автомобилей. 

Происходило это на выезде из 
Москвы в двухстах метрах от поста 
ГАИ. Рядом с частной “шестеркой” 
на пластмассовый ящик из-под бу- 
тылок, коих пруд пруди у каждого 
ларька, поставили прибор для из- 
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ги пойдут на воздухоочиститель- 
ные мероприятия! 

- Мужики, давайте пополам, от- 
дам сорок тысяч! 

- Нет, восемьдесят! 

- Ну, пятьдесят! 

- Хорошо, кладите в коробку. 






и . он кладет 

Нет слов. Люди! Вы же к теще едеіе я 
не к психиатру! Какой з Вешках 'Тлива ал, ми 
нистрации"! Хотя бьі попросили предъявить 


его “постановление”. Не говоря уже о том, 
чтобы убедиться в полномочиях, правах и 
просто в наличии удостоверения личности 
тех, кто задержал вас и вашу собственность! 
Потом, чем вам измеряют СО? Ладно, не 
знаете про ГОСТ (до 3%), про влажность, 
■'калибровку”. Но потребовать сертификат на 
прибор? Посмотреть, что он показывает на 
“чистом воздухе”. Наконец, кому вы отдаете 
свои кровные? Кто имеет право вас наказы- 
вать? Почему такая радость, что договори- 
лись за “полтинник”? А квитанция? Ну что, 
будем обижаться на слова, что вынесены в 
заголовок к нашему эксперименту? 

Справедливости ради отметим, что из 
десяти автомобилей, которым мы махали 
жезлом, остановились не все. Трое при- 
тормаживали, оглядывались (машины ГАИ 
нет, рации тоже) и... “по газам” на окруж- 
ную дорогу. Молодцы! Нечего повиновать- 
ся сомнительным контролерам, неизвест- 
но кем и на что “уполномоченным”. Жезл - 
это раскрашенная деревянная палка, а не 
символ власти. Из семерых только одна 
водительница раздолбанной “Оки” после 
десятиминутного препирательства попро- 
сила-таки предъявить наши документы. 
Еще один водитель, показав милицейское 
удостоверение, друже- 
ски бросил: “Мы же § 
свои!” А пятеро... I 

Пора, кажется, де- | 
лать какие-то обобще- 
ния. Половина (!) наших | 
водителей не знает сво- 
их прав, готова выкла- “ 
дывать денежки по пер- 2 
вому требованию и уни- 
жаться перед кем угод- 
но. (Между прочим, пря- 
мо напротив поста ГАИ 
в то же самое время ра- 


Хозяйка “Оки” - единственная из водителей 
поинтересовалась, что показывает “прибор”. 


ботал киоск “экологов”, которые, используя 
точно такой же прибор, “регулировали” СО 
и выдавали “экологический сертификат”.) 

Наш общий с тележурналистами экспе- 
римент затронул только одну из многих сто- 
рон безграничной темы “Проверки и побо- 
ры”. Коснись мы неохраняемых стоянок, 
платы за въезд в населенный пункт или про- 
езд по мосту, абонемента на право парко- 
ваться в поселке и т. д. и т. п. - результат, 
скорее всего, оказался бы схожим. Регио- 
нальные и местные вариации на эту тему 
безграничны. И если мы, водители, еще и 
сами будем потворствовать этому своей 
правовой безграмотностью и, простите, про- 
сто глупостью, то многим из нас ездить не 
придется - денег на бёнзин не останется. 

Отдел автомобильной жизни 
Фото Владимира Князева 


По спедам 
наших нуОлнкацнй 

в десятом номере журнала мы поведа- 
ли о нелегкой судьбе владельца "КИА-Кла- 
руса" и его затянувшемся романе с ООО 
"Аптек" ("Смертельно для жизни"). Сегодня 
с удовлетворением сообщаем, что любов- 
ный треугольник, вершинами которого бы- 
ли незадачливый покупатель, ООО "Аптек" 
и журнал "За рулем", благополучно разре- 
шился без судебного разбирательства. 
Деньги хозяину машины вернули сполна. 
Коварную неисправность нашли и устрани- 
ли (на этот раз окончательно), и у "Клару- 
са" сегодня новый владелец. Хорошо, что 
"Аптек" восстановил-таки свое доброе имя 
и продолжает работать с автомобилями 
КИА. Дилеры других компаний сделали, на- 
деемся, соответствующие выводы и будут 
строго блюсти Закон. 

* * * 

В августовском номере ЗР в рубрике 
"Ответы ГАИ" была описана конфликтная 
ситуация из-за неправильно установленно- 
го знака 5.8. 1. К сожалению, автор письма 
в редакцию не указал, где именно был ус- 
тановлен знак. Поэтому мы посчитали, что 
"действие происходит" в поселке Звездный 
Пермской области, где живет автор. Како- 
во же было наше удивление, когда в редак- 
цию пришло сообщение из Г АИ того самого 
поселка Звездный с опровержением. Вот 
что они сообщили. 

По публикации в "За рулем" сотрудники 
автоинспекции провели тщательное рас- 
следование и выяснили: действительно, на 
автора письма (представьте себе - его на- 
шли, хотя в журнале не указывалась фами- 
лия - ред.) был составлен протокол за на- 
рушение требований знака 5.8.1. Только 
все это происходило не в Звездном, а в... 
Перми! 

В свое время автор обращался в перм- 
скую Г АИ, но "его претензии, - как пишут 
нам в опровержении, - остались не удовле- 
творенными". Тогда он пришел в Г АИ по- 
селка Звездный, где ему объяснили, "что 
ПДД он не нарушил и действия сотрудни- 
ков Г АИ г. Перми неправомерны”. 

В заключение содержится такая прось- 
ба: "С целью избежания недоразумений и 
исключения случаев негативного отноше- 
ния водителей к сотрудникам Г АИ п. Звезд- 
ный убедительно просим вас дать разъяс- 
нение данного факта в ближайшем номере 
вашего журнала! Дополнительно сообща- 
ем, что за 1997 год к нам не поступило ни 
одного заявления о неправомерности дей- 
ствий сотрудников Г АИ нашего подразде- 
ления”. 

С удовольствием делаем это. Судя по 
письму, в "Звездном” ГАИ работают грамот- 
ные и порядочные люди. Спасибо вам. Уве- 
рены, что и водители вам благодарны. 
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ДИСКУССИЯ 


УЧЕНЬЕ - СВЕТ?.. 


Первый раз за руль я сел (точнее, меня усадил на свои колени отец) лет, 
наверное, в восемь. С тех пор все поездки на дачу не обходились без моего 
водительского совершенствования. Постепенно состарившимся “Жигулям” 
было не сладко. Затем они сменились бортовым “уазиком” - “головастиком”, 
которому я тоже не давал покоя. 


С восемнадцатилетием пришла воз- 
можность начала “легальной” автомо- 
бильной жизни. К этому времени я уже 
учился на III курсе автотранспортного 
факультета Ставропольского политеха и 
кое-что “шарил” в технике. Как выясни- 
лось, “права” можно получить тремя путя- 
ми. Первый - учиться на курсах, второй - 
сдать экзамены экстерном, третий - ку- 
пить. Последние два пути отпали из-за их 
дороговизны (откуда деньги у бедного 
студента!), да и навыки вождения и зна- 
ния, которые можно получить на курсах, 
не казались мне лишними. 

Обучение на категорию “В" в то вре- 
мя стоило 300-600 тыс. рублей, а на “В” и 
“С” - 500-900 тысяч, кроме того, во мно- 
гих местах обучающийся еще оплачивал 
бензин. Меня сразу заинтересовали кур- 
сы, которые обязывались “вылепить” про- 
фессионального “водилу” всего за 400 
тыс. рублей и три месяца. Кроме того, 
речь шла не о какой-то частной “шараге", 
а о серьезном государственном учрежде- 
нии с гордым названием “Учебно-курсо- 
вой комбинат”. 

Знойная женщина-секретарша, при- 
няв деньги за обучение, заверила, что у 
них самая современная техника, нагляд- 
ные пособия, компетентные преподавате- 
ли и самые низкие цены. Правдой было 
только последнее. 

Современной техникой оказались 
“слегка убитый” ЗИЛ-1 30 и два ржавых 
“пирожка”. На стоянке доживал свой век 
парализованный ГАЗ-53 в конечной ста- 
дии разграбления. 

Под наглядными пособиями пони- 
мался неаккуратно распиленный нижне- 
клапанный двигатель ГАЗ-51 да десяток 
пожелтевших плакатов, оставшихся, ве- 
роятно, с лучших времен. “Компетент- 
ным” преподавателем по устройству ав- 
томобиля и Правилам дорожного движе- 
ния оказался “старорежимный” пенсио- 
нер, с ностальгией вспоминающий хлеб 
по двадцать копеек и контактную систему 
зажигания. По его словам, он плохо раз- 
бирался в устройстве “новых” передне- 
приводных машин, а понятия “двигатель с 
впрыском топлива” и “дизель” считал то- 
ждественными. 

Петр Ильич, как он себя представил, 
монотонно рассказывал об устройстве 
ЗИЛ-1 30 и ГАЗ-24 по плакатам 1979 года. 
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Причем никаких отступлений, никаких со- 
временных конструкций! Все как двад- 
цать лет назад: контактная система за- 
жигания, шкворневая и рессорная подве- 
ски, барабанные тормоза. Какие-либо во- 
просы задавать было, бесполезно по при- 
чине неважного слуха Петра Ильича. 

Занятия по ПДД заключались в само- 
стоятельном изучении Правил и решении 
задач из билетов, где вначале под руко- 
водством Ильича исправили кучу ошибок. 

Многие, в том числе и я, вскоре усом- 
нились в полезности таких занятий. Че- 
рез месяц после начала учебы посещае- 
мость стала около 50%, снижаясь в “кри- 
тические” дни процентов до двадцати. 

Для занятий по вождению вывесили 
специальный график. Каждый должен 
был “кататься” раз в две недели по три 
часа. На один день приходилось по три 
человека. Один должен прийти к восьми 
утра, другой - к одиннадцати, третий - к 
трем часам дня. Все достаточно продума- 
но и удобно. Прибыв в назначенное вре- 
мя, я не обнаружил ни машины, ни инст- 
руктора. Выяснилось, что он уехал за 
^(артошкой и сейчас “подскочит”. Появив- 
шись через час, отечески похлопал по 


плечу, поинтересовался умением ездить, 
разрешил называть Петровичем. ЗИЛ 
оказался чудом дизайнерской мысли и 
незаурядного кругозора Петровича. Ку- 
сочкам изоленты, вымпелам и неприлич- 
но огромным бюстам не было конца. По- 
катались, похвалил, сказал, что встре- 
тимся на... экзамене! На мои возражения 
резко ответил, что на меня у него нет ни 
времени, ни бензина, ему надо учить тех, 
кто ездить не умеет (а я, значит, все 
умею...). Итого моя ездовая практика на 
этих курсах заняла минут 20-30, зато, 
подписывая в конце учебы какую-то бу- 
магу, я с удивлением обнаружил, что уй- 
му времени посвятил езде по городу, ез- 
де на легковом автомобиле, ночной езде, 
езде в буксируемом и буксирующем авто- 
мобиле, а также в других сложных до- 
рожных условиях. Самое интересное, что 
были ребята, которые вообще не сади- 
лись за руль учебного автомобиля! 

До получения “прав” предстояла еще 
одна малоприятная процедура - медко- 
миссия. Такую услугу, вероятно, благода- 
ря ее оплачиваемости, с радостью оказы- 
вают практически все поликлиники. Раз- 
брос цен велик. Узнав цены в поликлини- 
ке по месту жительства, краевой и сту- 
денческой, я предпочел последнюю. Ви- 
димо, студенты вызывали жалость у ме- 
диков своей неплатежеспособностью. В 
специальном кабинете с меня взяли пла- 
ту, попутно продали бланки справок, объ- 


ОТ ОТДЕЛА автомобильной ЖИЗНИ 


Действительно, о том, как сейчас учат в автошколах, можно рассказывать анекдоты. Хотя смешного 
мало - слишком велика цена этих “анекдотов”. Недоучки за рулем “средств повышенной опасности” 
ежедневно выезжают из дверей автошкол на наши дороги, угрожая собственной и нашей жизни. 

Как-то так случилось, что обучение вождению стало одной из разновидностей шарлатанства. 
Практически любой профессионал (не педагог, заметьте, а водитель) может стать инструктором. И уж чему 
и как он будет “инструктировать” учеников - никому нет дела. Правильно ли “рулит" будущий водитель, умеет 
ли пользоваться зеркалами заднего вида, да и вообще - может ли спокойно тронуться с места - неважно. 
Главное - на экзамене “вписаться” в стойки “бокса" и развернуться в три приема. Впрочем, и это не всегда 
нужно. Недаром рекламные газеты пестрят объявлениями: “сдача экзаменов в ГАИ гарантирована”. Пусть 
сколько угодно убеждают, что это означает лишь организацию процесса сдачи - не верится. Иначе зачем в 
конце обучения почти узаконенные поборы “для экзаменатора"? Они есть почти везде, сумма их колеблется 
от 50 до 500 тыс. рублей. Да, “права” сегодня покупаются и продаются, и об этом знают все. В принципе, и 
устраивает это всех: ученики не слишком обременяют себя учением, учителя и сотрудники ГАИ легко 
зарабатывают на хлеб с маслом. Государство получает деньги за лицензии, продаваемые автошколам, и 
“снимает" с них налоги. И если бы не рост ДТП, не гибель и увечья людей, можно было бы успокоиться. Или 
даже призвать, переняв “передовой опыт” Мексики, вообще отменить экзамены на получение права 
управления автомобилем. Пришел, зарегистрировался, заплатил деньги - и получил водительское 
удостоверение. Как ты будешь ездить - твое дело. 

Нет, наше общее. Поскольку никто не хочет оказаться на одной дороге с водителем-неумехой, не знающим 
Правил, никто не хочет рисковать жизнью и здоровьем. Поэтому сегодня мы приглашаем к разговору всех, кто 
имеет отношение к обучению вождению. Всех, от кого зависит ситуация, кто знает, как изменить положение к 
лучшему. Тех, кто может грамотно оценить выпускаемые в огромном количестве “пособия” для подготовки 
водителей. В системе и методах водительского образования пора навести порядок. 




слово -АДВОКАТУ 


На вопросы читателей отвечает консультант журнала адвокат Алексей РЕУТ. 


Я ехал со скоростью 40 км/ч в потоке машин. Перед поворотом шедшая впереди .ма- 
шина включила сигнал и начала тормозить. Пришлось затормозить и мне. Вслед за 
этим почувствовал два удара. Водитель следовавшего за мной ВАЗ-2106, избегая столк- 
новения, резко принял влево и зацепил крыло. За ним ехал "Урал” - от его удара моя пас- 
сажирка получила тяжкие телесные повреждения. На суде эксперт заявил, что води- 
тель "Урала” невиновен, поскольку мой автомобиль "явился для него внезапным и не- 
ожиданным препятствием" . Свои слова он подтвердил результатами следственного 
эксперимента: водитель грузовика не имел возможности предотвратить столкновение, 
несмотря на экстренное тормо.жение. Суд посчитал, что водитель "Урала" соблюдал 
дистанцию между автомобилями и не нарушил требования пункта 9.10 ПДД. Получает- 
ся, никто не виноват? 

Миасс Л. КУЖЛХМЕТОВ 


яснили, каких врачей я должен пройти, 
какие анализы сдать. Следовало посе- 
тить хирурга, лора, терапевта, невропа- 
толога, проверить зрение, пройти флюо- 
рографию, ЭКГ, взять справки в “психуш- 
ке" и наркологическом диспансере. 

Величина списка не воодушевляла. 
Но, оказалось, все не так сложно. Даже 
если у вас проблемы со здоровьем, а вы 
очень хотите водить автомобиль - не 
отчаивайтесь! Просто зайдите в бли- 
жайший коммерческий ларек. Мне в ко- 
нечном итоге справку удалось получить 
без особых потерь за два с половиной 
дня (а я, наивный, думал обойтись од- 
ним) за шоколадку, коробку конфет, бу- 
тылку шампанского и коньяка (разным 
докторам). 

Три месяца учебы прошли без осо- 
бого напряжения. Подошло время внут- 
ренних экзаменов. Скинувшись группой 
по пятерке, купили Петру Ильичу в бла- 
годарность за неназойливость ящик вод- 
ки “Стрижамент". (В нашем крае - это 
лучшая водка. Рекомендую всем.) После 
этого он вообще не интересовался оста- 
точными знаниями обучающихся. (Кста- 
ти, водку купили в магазинчике, распо- 
ложенном в здании учебно-курсового 
комбината. По иронии судьбы он назы- 
вался “РгезепГ. В целях борьбы с засо- 
рением “великого и могучего” иностран- 
ными словами я бы назвал его просто и 
понятно: “Магарыч”). Внутренний экза- 
мен по вождению тоже не проводился, 
видимо, из-за недостатка горюче-сма- 
зочных материалов. 

Не заставили себя ждать и экзамены 
в ГАИ. 

Перед ними пришлось потратить 
один вечер на подготовку: прорешать все 
билеты. Этого вполне хватило для сдачи 
экзамена по ПДД. 

Экзамен по вождению имел чисто 
формальный характер. Гаишники даже 
не соизволили при нем присутствовать. 
Необходимо было проехать по двору, 
развернуться на ограниченном простран- 
стве, заехать задним ходом между фи- 
шек. К счастью, а может, к сожалению, 
сдали все, хотя трогался с первого раза 
далеко не каждый. Фишек было сбито то- 
же достаточно. 

Ну вот и настал “звездный час". Пу- 
затый “старлей" пожал каждому руку, по- 
желал безаварийного будущего. Хорошее 
пожелание... 

На дороги вышло около семидесяти 
новых, потенциально опасных водителей, 
не имеющих необходимых навыков вожде- 
ния, слабо разбирающихся в практических 
аспектах ПДД, а в придачу еще и не сов- 
сем здоровых (а может, совсем больных)! 
Ставропольский Николай РОВНЫЙ 
край 



Решение суда обоснованно. Водитель 
грузовика действовал в соответствии с 
Правилами (пункты 9.10 и 10.1), чего не 
скажешь о водителе двигавшейся за вами 
машины. Согласно пункту 10.1, он должен 
был тормозить. Вместо этого водитель 
ВАЗ-2106 предпринял маневр - единствен- 
ный для него способ избежать столкнове- 
ния, поскольку положенной дистанции он 
не соблюдал. В соответствии с пунктом 8.1 
перед перестроением водитель обязан по- 
давать сигналы световыми указателями по- 
ворота. При этом маневр должен быть без- 
опасен и не создавать помех другим участ- 
никам дорожного движения. Водитель "ше- 
стерки” ни одно из этих требований не вы- 
полнил. В результате перед грузовиком не- 
ожиданно "возникает” ваш автомобиль, и 
столкновения избежать не удалось. Иск о 


Ответственность за управление ТС в 
состоянии опьянения предусмотрена ст. 117 
(здесь и далее приведены статьи Кодекса 
РФ ”06 административных правонарушени- 
ях). В 1996 году, когда вы совершили нару- 
шение, эта статья предусматривала наказа- 
ние в виде штрафа от 1 до 2 М3 или лише- 
ние права управления сроком на один год. 
Так что вас наказали, как говорится, по ма- 
ксимуму, Вы попались с тем же нарушением 
еще раз в течение года. Если бы за первое 
нарушение ГАИ ограничилась штрафом, то 
за второе вас могли наказать (по той же 
статье) штрафом от 2 до 4 М3 или лишени- 
ем "прав" от года до трех. Но "прав" вас уже 
лишили, так что ни о каком продлении гово- 
рить не приходится: как можно лишить 
"прав” человека, у которого их нет? Теперь 
наказание определяется ст, 120 "Ответст- 
венность за управление ТС лицами, лишен- 
ными (! - ред.) права управления и находя- 
щимися в состоянии опьянения". Это штраф 
от 3 до 5 М3, Нетрудно подсчитать: макси- 


возмещении ущерба нужно предъявить во- 
дйтелю ВАЗ-2106. 

Может возникнуть вопрос: если води- 
тель "Урала” не смог остановиться перед 
машиной пострадавшего, то уж в затормо- 
зивший ВАЗ-2106 он врезался бы непре- 
менно - выходит, оба водителя не соблю- 
дали дистанцию и оба виноваты. На самом 
деле это не так. Грузовик держал дистан- 
цию, достаточную, чтобы избежать столк- 
новения с "шестеркой", если бы ее води- 
тель экстренно затормозил, то есть ВАЗ- 
2106 проделал бы тормозной путь. В рас- 
сматриваемой ситуации он просто "исчез". 
А пункт 9.10 применим только к движущим- 
ся автомобилям! Ведь ни один водитель не 
может (и не должен) рассчитывать на то, 
что впереди идущий автомобиль вдруг пре- 
вратится в неподвижное препятствие. 


мальная сумма наказания (на тот период) 
составляла не более 400 тысяч рублей. 
Действительно, непонятно, откуда в лоста- 
новлении ГАИ появились семизначные циф- 
ры штрафа. 

Далее. В соответствии со ст. 285 штраф 
следует уплатить в течение 1 5 дней с мо- 
мента вручения постановления о наложении 
взыскания. Если нарушитель не заплатил в 
указанный срок, по ст. 286 постановление 
передается в суд для принудительного взы- 
скания из зарплаты, имущества, доли собст- 
венности и т. д. В ст. 244 записано, что доку- 
менты возвращаются только после уплаты 
штрафа. В то же время (в соответствии со 
ст. 282) "не подлежит исполнению постанов- 
ление о наложении административного взы- 
скания, если оно не было обращено к испол- 
нителю в течение трех месяцев со дня вы- 
несения постановления". Судя по письму, 
три месяца давно прошли. Поэтому с июля 
1997 года вы вправе получить свое удосто- 
верение обратно без уплаты штрафа. 
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в июле 1996 года я был лишен "прав" на год .за управление автомобилем в нетрезвом 
состоянии. Через три месяца меня опять задержали по той же причине. Не спорю - ви- 
новат. В Г АИ сообщили, что срок лишения продлен до, трех лет, выписали штраф на 
сумму 4 454 000 рублей и пообещали вернуть "права” по истечении трех лет и после вы- 
платы штрафа. Имеет ли право ГАИ продлевать срок лишения "прав"? Сулсча штрафа 
составляет 28 М3 - не многовато? Вернузп ли мне документы, если я не выплачу 
штраф? 

Красноярск И. КИБАРДНН 


ЭКСПЕРИМЕНТ 


ЗП СЩКВЕ СЛОВО 

ОЧЕРЕДЬ 

Ш я снимйА с учета свш *ЪАгу** 


Это целая эпопея. Сначала я позво- 
нил в ОблГАИ и спросил, где и как это де- 
лается. Мне назвали адрес и сообщили, 
что все районы расписаны по дням. При- 
езжать можно только в свой день. Назва- 
ли и адрес, где происходит это таинство. 
Однако, какой район в какой день прини- 
мается, на том конце провода не знали. 
Пришлось ехать через весь город только 
для того, чтобы прочитать на какой-то бу- 
мажке, что мой район принимают по сре- 
дам. Причем ГАИ работает с 9 до 16 часов 
с перерывом 12.30-13.30. 

В среду с утра сел я в свою “Волгу" и 
поехал в ГАИ. Машин на стоянке оказа- 
лось немного. Стояли они в три ряда, и ка- 
ждый ряд обслуживал свой инспектор. Я 
даже порадовался про себя: наладили на- 
конец-то дело. А то раньше такие очереди 
приходилось выстаивать! Но порадовался 
рано. Несмотря на то, что передо мной 
стояло всего-то шесть машин, очередь 
ждать пришлось... полтора часа. Все авто 
были отечественные - три "жигуленка", 
один “Москвич” и две 2109. Выходит по 15 
минут на машину. Инспектор сверяет три 
номера (ѴІН, двигатель и кузов) и записы- 
вает их. Видимо, он очень ответственно 
подходит к своей работе. Я прикинул: за 
15 минут можно записать и сверить эти 
номера 40 раз. Это если не торопиться. 

Однако Бог милостив: очередь дошла 
и до меня. Если не считать того, что гаиш- 
ник заставил оттирать и без того чистую 
табличку с номерами, все прошло нормаль- 
но. Правда, он все же неправильно запи- 
сал ѴІМ. И перепутал номер шасси с номе- 
ром кузова. Но об этом я узнал позднее. 

Вручив мне бумагу под названием 
“Заявление", он сказал: “Оформляйтесь!". 
Я отогнал машину и пошел в здание 
оформляться. С собой я предусмотритель- 
но захватил: техпаспорт; ПТС (паспорт 
транспортного средства); личный паспорт; 
корешок из сберкассы с некруглой суммой 
в 23 тысячи с копейками с оплатой за сня- 
тие с учета; отодрал от стекла талончик 
пройденного техосмотра, отвинтил при- 
ржавевшие уже номера от машины. 
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Надо сказать, многие люди не имели с 
собой ничего из перечисленного. Видимо, 
по причине изобилия информации о по- 
рядке работы ГАИ. Этим горемыкам при- 
ходилось ехать за недостающей бумаж- 
кой, иногда в другой конец города. Но 
ведь это их проблемы. Мы-то с собой взя- 
ли все необходимое! 

Помещение для посетителей выгля- 
дит вполне прилично: комната метров сто, 
с одной дверью и тремя окошечками. За 
окошечками сидят люди в форме и рабо- 
тают с документами. Народу в помещении 
хватает. Примерно как в переполненном 
автобусе в час пик. Все злые, огрызаются 
и лязгают снятыми номерными знаками. Я 
занял безнадежную очередь - до переры- 
ва оставалось уже меньше часа. 

Однако народ наш, прошедший школу 
дефицита всего и вся, не унывал. И в жар- 
ком, пропахшем отнюдь не духами зале на- 
чался сбор подписей. Очередь! Всех прону- 
меровали и занесли в список. После чего 
помещение мгновенно опустело: люди бро- 
сились врассыпную кто куда - кто переку- 
сить, кто отвинчивать номера, а кто за не- 
достающими документами (очередь надо- 
умила!). Я же пошел подремать в машине. 

За 10 минут до открытия заветной же- 
лезной двери, за которой скрывался вож- 
деленный зал со строгими дядями в пого- 
нах, народ уже толпился у входа. Перек- 
личка! Очередь проверяют! Я, слава Богу, 
успел. 

Но самое интересное началось чуть 
позже. В тот самый миг, когда звонко 
щелкнула стальная щеколда и дверь отво- 
рилась. Это зрелище надо было видеть. Я 
успел заметить только искаженное испу- 
гом лицо молоденького гаишника, мгновен- 
но исчезнувшего в глубине здания. Толпа с 
ревом и шумом ворвалась в темный кори- 
дор. Меня буквально внесли внутрь. Наро- 
ду явно было весело - нахлынули носталь- 
гические воспоминания о былых временах, 
светлых и беззаботных, яростные штурмы 
винных магазинов. С шуточками и с матом 
мы ворвались на второй этаж. Самые пер- 
вые, счастливо улыбаясь, заняли места у 


закрытых еще окошечек. Но они недооце- 
нили самую дисциплинированную органи- 
зацию в России - очередь. Очередь быст- 
ренько отодвинула их назад, вспомнив при 
этом полузабытый уже лексикон: “В поряд- 
ке очереди. По списку, по списку идем, то- 
варищи!", “А я с семи утра здеся!”. И клас- 
сическое “Вы здесь не стояли”. Мгновенно 
нашлись и активисты, зорко и ревностно 
отслеживающие этот список. Интересно, 
откуда они берутся, эти активисты? , 

Худо-бедно, со' скукой наблюдая за 
конфликтами в очереди и изнывая от жа- 
ры, я продвигался к окошечку. То и дело 
подходили какие-то люди “вне очереди”, 
“без очереди”, по блату и просто со слова- 
ми “а мне лейтенант сказал". Некоторым 
удавалось пробиться вперед, но в основ- 
ном их усилия оказывались тщетными. 
Толпа стояла плотно, сомкнув плечи, 
сжав зубы. Сдвинуть кого-либо с места 
казалось просто невозможным. И каждый 
надеялся, что именно для него весь этот 
кошмар кончится сегодня. 

Простояв два с половиной часа, я доб- 
рался до цели и сунул свои бумажки, акку- 
ратно сколотые скрепкой, в окошко. После 
тщательнейшей проверки старший лейте- 
нант вернул мне паспорт и изрек: "В 16.30 к 
третьему окошку”. Я вышел подышать воз- 
духом и покурить. Оставалось еще целых 
45 минут. Желудок давно и требовательно 
урчал, требуя топлива. А перекусить было 
негде. Даже вездесущих бабулек с горячи- 
ми пирожками почему-то не было. 

В 16.30 в зале у окошка собрались 
счастливчики! Стало намного свободнее и 
даже можно было перемещаться. Правда, 
боком. Меня вызвали первым! И обрадова- 
ли: оказывается, надо ехать в ОблГАИ для 
уточнений. Номер неправильный. Никаких 
возражений не принималось. Человек за 
окошком ничего не хотел слушать. Номер 
кузова не совпал с имеющимся в компью- 
тере. То, что его коллега, сверяющий но- 
мера на улице, перепутал строчки и впи- 
сал вместо номера кузова номер шасси (и 
наоборот), его не интересовало. Один- 
единственный аргумент и сработал: ока- 
зывается, они уже успели увезти все же- 
лезные номера в ОблГАИ. И поэтому мои 
вернуть мне не могут. Транзитные (бумаж- 
ные) номера тоже не могут дать, так как 
налицо несоответствие. Но и без номеров 
вообще ехать тоже нельзя. И на штраф- 
ную стоянку загнать меня тоже нельзя до 
тех пор, пока я не поеду. Заколдованный 
круг, да и только. Старший лейтенант за- 
думался. Это было заметно. Наконец, лицо 
его прояснилось, и он сказал: “Дык тут но- 
мера просто перепутаны! Ладно, подожди- 
те в сторонке пять минут". 

Через “пять минут”, растянувшихся на 
сорок, я получил все же транзитные номе- 
ра и погнал “Волгу" в гараж. Часы показы- 
вали 17.00, А приехал сюда я в 9.00. 
Екатеринбург Аркадий КОЗЛОВ 



БПОПАСИОСТЬ 



его только не придумывают наши с ва- 
ми земляки, лишь бы не соблюдать 
требования пожарной безопасности! 
Многие, наверное, видели, как в по- 
жарных огнетушителях... хранят мас- 
ло. Для иных автотранспортных пред- 
приятий, в особенности эксплуатирую- 
щих большегрузные автомобили, это 
стало нормой. Другие, попирая требования 
пожарной безопасности, используют угле- 
кислотные огнетушители как холодильники 
быстрого действия. Открыл вентиль - и из 
раструба выбрасывается заряд углекисло- 
ты с температурой минус 50, а то и ниже 
градусов по Цельсию. Как тут удержаться 
от соблазна и не охладить бутылочку с лю- 
бимой жидкостью, тем более что в боль- 
шинстве случаев на них написано, что ре- 
комендуется употреблять в охлажденном 
виде! В последнее время вошло в моду ис- 
пользование огнетушителей в качестве ог- 
раждения, препятствующего парковке "чу- 
жих" автомобилей у дверей родной конто- 
ры. Действительно, что может быть лучше: 
стоит на дороге красный, яркий, неприступ- 
ный пенный огнетушитель. Пнешь его 
умышленно или ненароком - упадет, срабо- 
тает и уделает тебя и твой автомобиль пе- 
ной так, что рад не будешь (см. фото). 

Это далеко не полный перечень того, 
как простой огнетушитель, предназначен- 
ный для тушения пожара в начальный пери- 
од, используется, по словам сатирика, "для 
чего хочешь, но не для того чего надо”. 

Такое положение не только с огнету- 
шителями. Обязательная принадлежность 
любого автотранспортного предприятия, 
автостоянки, гаражного кооператива - ог- 
ненно-белый пожарный щит или стенд с на- 
бором противопожарного инвентаря. Его 
назначение вполне понятно, как и требова- 
ния к его окраске. Ученые путем много- 
кратных опытов определили, что контраст- 
ная бело-красная окраска пожарного щита 
(белый пожарный щит и на нем красное 
ведро, огнетушитель, топор и т.д.) способ- 
ствует тому, что в экстремальных условиях 
пожара любой гражданин его увидит. Но, 
как показывает практика, и здесь хватает 
фантазии и по окраске, и по "начинке". И 
сколько пожарные инспекторы ни рекомен- 
дуют, ни предписывают и ни объясняют, 
каким должен быть пожарный щит, их уси- 
лия разбиваются, как волны о скалистый 
берег. Каких только изобретений не уви- 
дишь! И дырявые ведра, и прибитые "на- 
мертво" лопаты, которые невозможно 
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СНЯТЬ СО стенда, и пустые огнетушители, 
ящик для песка, в котором - промасленная 
ветошь, мусор, пустая тара и прочие, не 
имеющие отношения к пожарным делам, 
вещи. Неизменной при проверках остается- 
реакция "ответственных лиц". Они всегда 
'УДИВЛЯЮТСЯ "непонятным превращениям", 
как будто еще вчера с пожарным стендом 
все было в порядке. Побудительный мотив 
известен всем: "авось пронесет". 

Между тем статистика пожаров - упря- 
мая вещь, и она настойчиво показывает, 
что расчет "на авось" во многих случаях не 
оправдывается. 

В 1996 году в Российской Федерации 
зарегистрировано около 300 тысяч пожа- 
ров, при которых погибло 15877 человек и 
14372 ранено, то есть ежедневно (!) проис- 
ходило 805 пожаров, при которых погибало 
43 человека и 39 - получало травмы, огнем 
уничтожалось 215 строений и 21 единица 
автотракторной техники. 

Во многом эти печальные цифры - 
следствие нашей беспечности, игнорирова- 
ния элементарных требований пожарной 
безопасности. 

Начнем с новогоднего пожара в гара- 
же АО "Саянское" (пос. Моисеевка, Красно- 
ярский край). На праздники гараж "набили" 
автотехникой до предела, забыв об эле- 
ментарных требованиях пожарной безопас- 
ности. Плюс к этому и охраны не было - 
встречала новый год. Поэтому, когда заго- 
релось, никто не знает, а когда один из жи- 
телей поселка увидел пожар - уже вовсю 


бушевало пламя. Начали его тушить и уже, 11 
было, остановили, как... кончилась вода. ! 
Пожарного водоема в гараже не было, и 
пожарный автомобиль уехал на заправку к 
водонапорной башне, находившейся на рас- 
стоянии более километра. Результат: нахо- 
дившиеся в гараже 11 тракторов и 5 авто- 
мобилей пришли в негодность, а ущерб со- , 
ставил 481 млн. рублей. 

"Новогодним подарком" для краснояр- \ 
цев дело не закончилось. В здании ремонт- і 
но-механических мастерских (РММ) ТОО : 
"Племзавод Ачинский” (пос. Ключи) слива- і 
ли бензин из бака Г АЗ-53. Как уж там было ! 
дело, неизвестно, но горючее вспыхнуло, і 
С торож побежала домой к заведующему | 
гаражом (дело было вечером) сообщить, і 
что горит. Тот побежал домой (!) к водите- 1 
ЛЮ пожарного автомобиля ведомственной 
пожарной охраны. Водитель из дома поспе- 
шил к своей пожарной машине, которая на- 
ходилась в здании ... на расстоянии 18 мет- ; 
ров от места пожара! Пока все друг за дру- і 
ГОМ бегали, огонь успел взять свое. Унич- I 
тожено 13 единиц автотракторной техники, ! 
1 350 квадратных метров поэтажной площа- 
ди РММ вместе с технологическим обору- I 
дованием. 

Но суммы ущерба от этих пожаров ; 
меркнут в сравнении с другими. Гараж ОАО \ 
"Тэбукнефть” (Республика Коми) - 1 млрд. | 
28 млн. рублей. Муниципальное пассажир- I 
ское автотранспортное предприятие № 6 ' 
Красноярска - сгорел 41 автобус и здание ! 
- ущерб 1 млрд. 388 млн. рублей. Рекорде- ' 
мен же в сумме ущерба - автотранспорт- ' 
ный цех АОЗТ "Золото” (Красноярский 
край): 2 млрд. 356 млн. рублей. Поистине, 
"золотая" беспечность! | 

Перечень крупных пожаров, которые | 
произошли в местах хранения и ремонта ] 
автотехники, можно продолжить. Будут ме- ! 
няться география, размеры пожаров и сум- | 
мы ущерба от них, но неизменно одно - ха- | 
латность, преступная самонадеянность и ' 
элементарное пренебрежение правилами ! 
пожарной безопасности, из-за которых слу- 
чилась беда. I 

Пока гром не грянет, мужик не пере- ) 
крестится. Хотелось бы, чтобы это было не 
так, чтобы в начале зимы, которая, по про- 
гнозам синоптиков, будет суровой, водите- 
ли, все должностные лица, ответственные ! 
за обеспечение пожарной безопасности, ; 
подумали о необходимости соблюдать про- і 
тивопожарные требования. Они просты и і 
построены на обыкновенных житейских ' 
принципах, а если что-то неясно, можно | 
смело обратиться в ближайшее территори- ' 
альное подразделение Государственной ■ 
противопожарной службы МВД России. ■ 
Там помогут и подскажут, что надо сделать ; 
во избежание пожара. : 

Александр ТУДОС, ! 
главный слециалист Главного управления ' 
Г осударственной противопожарной службы 
Фото Анатолия Носенко < 
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ЙГзиМой вероятность попасть в ДТП резко 

у вас не очень здоровые глаза, вы - в группе 
^корреспондента ЗР отвечает главный * ^ 
ПЙг КИвва, заслуженный врач Украины Лидия УКРАИНЕц!^ 
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- Лидия Ивановна, в чем для во- 
дителя коварство поздней осени и зимы? 
С точки зрения офтальмолога, конечно. 

- Короче дни, хуже видимость на доро- 
гах и. если человек долго находится за ру- 
лем, быстрее наступает зрительная уста- 
лость. Тем более что в организме зимой 
меньше витаминов. В этом состоянии очень 
велик риск не заметить опасность или во- 
обще заснуть. При первых признаках, что 
глаза устали, надо остановиться и отдох- 
нуть - лучше всего на свежем воздухе, вне 
машины. Ведь глаза - это мышечный орган, 
как руки, ноги или спина. Если у человека 
заболела нога, он же не танцует, правда? 

- Но именно зимой во время даль- 
них поездок отдыхать-то и некогда; мно- 
гие водители торопятся успеть к месту 
назначения до темноты... 

- Это напоминает мне логику героя из- 
вестного анекдота: “Почему вы превышали 
скорость?” - “У меня, товарищ инспектор, 
отказали тормоза, и я спешил вернуться в 
гараж, пока не случилась авария”. 

- Ну, хорошо, я съехал на обочину: 
но гулять на воздухе у меня нет време- 
ни, да и не везде это нынче безопасно... 
Как мне быстро снять глазную уста- 
лость, не выходя из машины? 


- Есть ряд упражнений. Крепко за- 
жмурьте глаза - и резко, как можно шире, 
их откройте. Так несколько раз. Потом де- 
лайте круговые движения глазами по часо- 
вой стрелке и обратно. А еще надавите кос- 
тяшками указательных пальцев на височ- 
ную артерию (она проходит на уровне на- 
ружного угла глаза) и вращательными дви- 
жениями в одну и в другую сторону помас- 
сируйте ее. При этих упражнениях кровь 
обогащается кислородом и сразу улучшает- 
ся питание сетчатой оболочки глаз. 

- А как добиться, чтобы глаза в пути 
не уставали? Водители знают только 
один способ; держать в чистоте ветро- 
вое стекло... 

- Ну, это само собой. Мы рекомендуем 
иметь в поле зрения какое-то цветовое 
пятно - зеленое, желтое, сиреневое, оран-, 
жевое (но не красное!). Оно незаметно под- 
держивает нормальный тонус глазных 
мышц и сосудов, особенно поздней осенью, 
зимой и ранней весной, когда в монотонном 
дорожном пейзаже очень не хватает кра- 
сок. Это может быть, например, наклейка 
на панели приборов. Но, конечно, не цацка 
или побрякушка, которая болтается перед 
глазами, утомляя их и отвлекая внимание. 

В последнее время в некоторых наших 


магазинах оптики появились специальные 
очки для водителей - в том числе для тех, 
кто нормально видит. Цветовая гамма их 
подобрана так, что они успокаивают зре- 
ние, обостряют его в сумерках, а в темноте 
защищают от ослепления фарами встреч- 
ных машин. 

- А можно ли обострить ночное зре- 
ние с помощью медикаментов? 

- Да. Всегда надо иметь в автомобиль- 
ной аптечке поливитамины с преимущест- 
венным содержанием витаминов А и Е. Пе- 
ред наступлением сумерек прими таблеточ- 
ку. Через два-три часа - еще одну. Но 
больше двух не надо. Кстати, хорошо влия- 
ет на зрение и зеленый чай, который стоит 
брать с собой в дальнюю дорогу. Летом он 
еще и отлично помогает от жары. 

- Кстати, о медикаментах. Однажды 
вечером я воспользовался каплями от 
насморка и, сев за руль, с изумлением 
обнаружил, что хорошо знакомая мне 
дорога поворачивает... в противополож- 
ную сторону. 

- В подобные капли входит адрена- 
лин, расширяющий зрачки, отсюда и ваш 
мираж. Небезопасных для водителя меди- 
каментов много: например седуксен, но- 
шпа. коринфар, валокардин... Поэтому, 
принимая перед поездкой или во время 
нее препарат, не поленитесь заглянуть в 
аннотацию; нет ли там соответствующего 
предостережения. Нужно быть осторож- 
ным даже с валидолом, издавна входящим 
в состав автомобильной аптечки: расши- 
ряя сосуды, он может вызвать резкое па- 
дение внутриглазного давления, поэтому 
после его приема лучше хотя бы четверть 
часа не садиться за руль. 




ашим читателям, которые сооираются ехать в і іольшу или 
^таЧ^ьшу на машине с тонированными стеклами, следует 
ороиііеш^ задуматься. Полицейский вправе изъять за такие 
стёкла тех^& влорт (свидетельство регистрации) автомобиля 
наказать водителя крупным штрафом. 


. КИЕ ЗІІІІОІКІ 


В борьбе с затемненными стеклами Поль- 
ша опередила всю Европу. Ее требования 
строже даже немецких. На практике допуска- 
ется лишь тонировка, выполненная заво- 
дом-производителем автомобиля. В остальных 
случаях она вне закона. 

Нововведение, инициатором которого вы- 
ступило министерство транспорта, призвано 
повысить безопасность движения. Вместе с 
тем оно нанесло тяжелый удар множеству 
мелких фирм, затемнявших пленкой за 
100-120 долларов стекла автомобилей. Неко- 
торые из них, применявшие пленку американ- 
ской фирмы ѴѴагзИоІІ, были уверены в качестве 
продукции и попытались получить на нее сер- 
тификат соответствия. В краковском институ- 
те стекла и керамики эту пленку подвергли 
скрупулезным и недешевым исследованиям. 
Оказалось, что она достаточно огнеупорна, ус- 
тойчива к механическим воздействиям, не бо- 
ится высокой влажности и скачков температу- 
ры, но... недостаточно прозрачна. А согласно 
действующим в Польше (и у нас) стандартам, 
тонированное ветровое стекло должно пропус- 
кать как минимум 75% светового потока, ос- 
тальные же стекла - не менее 70%. Короче го- 


воря, мастера, занимавшиеся тонировкой, пе- 
реключились на прямо противоположную услу- 
гу; удаляют пленку, чтобы вновь сделать стек- 
ла прозрачными. Клиентов пока немало, так 
как изъятые регистрационные документы ав- 
томобиля полиция возвращает польским граж- 
данам лишь после такой операции, при этом - 
очевидно, в качестве наказания - требуя прой- 
ти внеочередной техосмотр. 

Иностранцу это не грозит. Изъятое у него 
свидетельство регистрации полиция пересыла- 
ет в посольство. Дождись, получи и... езжай 
себе с затемненными стеклами дальше. До 
очередного цепкого полицейского... 

А почему же у нас вовсю ездят с тониро- 
ванными стеклами? Причем с такими, сквозь 


которые и днем-то не всегда разглядишь опас- 
ность на дороге. А уж ночью да в непогоду... 

В Правилах дорожного движения сказано, 
что разрешается применять тонированные 
стекла (кроме зеркальных), светопропускание 
которых соответствует ГОСТу 5727-88. Но, 
как правило, приборов для определения свето- 
проникновения у автоинспекторов нет. 

У польских полицейских их тоже нет. Там 
решили проблему, отталкиваясь не от ПДД, а 
от сертификата соответствия. Автомобиль 
проходил сертификацию с прозрачными стек- 
лами - следовательно, эксплуатировать его с 
затемненными незаконно. Вот и все. И ника- 
ких гвоздей... 

Я хотел сказать: “Никаких приборов". 

ЗА РУЛЕМ 12/97 125 


Материалы подготовлены Леонидом САПОЖНИКОВЫМ 


ПДД В СИТУАЦИЯХ 


ЧУЖАЯ ПШІОСА 


ПДД в ряде случаев предоставляют общественному транспорту приоритет. В 
Правилах есть посвященный этому раздел 18 "Приоритет маршрутных транспорт- 
ных средств”, состоящий из трех пунктов. Первый - о приоритете трамвая вне пе- 
рекрестков. Второй - о том, что в населенных пунктах водители должны уступать 
дорогу автобусам и троллейбусам, которые начали движение от остановки (когда 
не уступаем - нам об этом напоминают сами водители общественного транспор- 
та, угрожая нашей любимой машине своими клепаными бортами). Но есть еще и 
третий пункт. Он о дорогах с полосой для маршрутных транспортных средств. 
Сегодня мы остановимся как раз на нем и рассмотрим наиболее типичные ситуа- 
ции. В этом, как всегда, нам помогут специалисты НИЦ ГАИ МВД РФ. 


Ситуация 1. На улице с односторонним 
движением одна полоса отведена для об- 
щественного транспорта. Автомобиль пово- 
рачивает налево (фото 1), чтобы развер- 
нуться. По какой полосе он должен выпол- 
нить маневр? Какие знаки должны быть 
предусмотрены для данной ситуации? 



к ІГ 1 1 


і 
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НИЦ ГАИ. Начнем с того, что если ули- 
ца обозначена знаком 5.10.1 "Дорога с по- 
лосой для маршрутных транспортных 
средств” (общественный транспорт движет- 
ся навстречу основному потоку), то эта по- 
лоса должна быть отделена от. основной 
проезжей части сплошной линией разметки 
(1.1) либо двойной сплошной (1.3). Разуме- 
ется, водителям запрещается (фото 2) вы- 



езжать, двигаться и останавливаться на 
этих полосах (пункт 18.2 ПДД). Поэтому 
разворот нужно выполнять за линией раз- 
метки, не выезжая на специальную полосу. 
При этом общественный транспорт, конеч- 
но, имеет приоритет (фото 3)! 



Теперь конкретный перекресток. Как он 
должен быть обозначен. В начале дороги с 
полосой для движения общественного 
транспорта устанавливается знак 5.10.1, а в 
конце - 5.10.4 ("Конец дороги с полосой для 
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маршрутных транспортных средств"). Все 
въезды на эту дорогу обозначаются знаками 
5.10.2 и 5.10.3 ("Выезд на дорогу с полосой 
для маршрутных транспортных средств”). На 
каждом перекрестке над этой полосой дол- 
жен висеть знак 3.1 ("Въезд запрещен”) с 
табличкой 7.14 ("Полоса движения”). 

Столь детально мы говорим об этом 
неслучайно. Проезд перекрестков с "обще- 
ственной встречной полосой" требует от 
водителей повышенного внимания. Выез- 
жая на него (или покидая его), нужно рас- 
считать траекторию движения автомобиля 
таким образом, чтобы не попасть на эту по- 
лосу (фото 4 - три случая). При этом нель- 
зя забывать о требовании пункта 1 3.2 ПДД: 



"Запрещается выезжать на перекресток.., 
если образовался затор, который вынудит 
водителя остановиться, создав препятст- 
вие для движения ТС в поперечном направ- 
лении". 


Ситуация 2. Как действовать водите- 
лю на перекрестке, если полоса для движе- 
ния общественного транспорта обозначена 
не сплошной разделительной линией, а 
прерывистой? В каких случаях водитель 
должен пропустить пешеходов? 

НИЦ ГАИ. Прерывистая линия размет- 
ки может применяться только при движе- 
нии маршрутных транспортных средств в 
попутном направлении. При такой органи- 
зации движения, выезжая на дорогу, имею- 
щую полосу для маршрутных транспортных 
средств (или съезжая с нее), разрешается 
совершать поворот с перестроением на эту 
полосу. Разумеется, не создавая помех об- 
щественному транспорту. Также разрешено 
заезжать на эту полосу для посадки и вы- 
садки пассажиров у правого края проезжей 
части. Опять-таки не создавая помех авто- 
бусам и троллейбусам. 

При отсутствии на перекрестке пеше- 
ходных светофоров разрешающим сигна- 
лом для пешеходов является зеленый сиг- 
нал транспортного светофора, по которому 
начинают движение и автомобили. Так вот: 
если машины поворачивают направо или 
налево, то, согласно пункту 13.1 ПДД, во- 
дители обязаны уступить дорогу пешехо- 
дам, которые переходят пересекаемую про- 
езжую часть. 

Таковы в общих чертах наиболее рас- 
пространенные ситуации, встречающиеся 
на дорогах с полосой для общественного 
транспорта. А теперь еще и о другом. 

Завершая рубрику "ПДД в ситуациях", 
мы хотим обратить внимание читателей на 
два пункта Правил, которые, казалось бы, 
настолько просты, что никаких коммента- 
риев не требуют. Тем не менее невыполне- 
ние их элементарных требований, особенно 
в условиях все увеличивающихся потоков 
транспорта, приводит к многочисленным 
авариям, порой тяжелым. 

Итак, пункт 6.2. Обычный регулируе- 
мый перекресток и "обычная" картина: за- 
горается "желтый", нетерпеливые тут же 
жмут на газ (фото 5), а в это время.., сог- 
ласно пункту 6.14, с пересекаемого направ- 
ления мчатся те, кому "...не прибегая к экс- 
тренному торможению.., разрешается даль- 


5 



нейшее движение”. Результат? Столкнове- 
ния, которые можно видеть каждый день, и 
не раз. Попробуйте-ка теперь доказать, что 
вы не виноваты в ДТП. Пусть это и азбуч- 
ная истина, но раз и навсегда запомните: 
желтый сигнал ЗАПРЕЩАЕТ движение, как 
бы вас ни торопили сзади стоящие. В дан- 
ном случае вам на них наплевать - жизнь и 
машина дороже. 


На наших глазах многое (увы, к худше- 
му) меняется в поведении водителей, в от- 
ношении их друг к другу на дороге. Поэтому 
сегодня и при проезде регулируемых пере- 
крестков нужно быть крайне внимательным 
и осторожным. При всей очевидности ва- 
шего права ехать на "зеленый” авария мо- 
жет легко обернуться против вас. В этом 
уже убедились многие. Светофор не будет 
ждать, когда приедет ГАИ. Только свидете- 
ли могут подтвердить вашу правоту. Одна- 
ко и у виновника аварии могут оказаться 
"свои” свидетели. Суды по таким делам 
длятся годами. 



Теперь о пункте 12.2 ПДД. Вы видите, 
как стоят автомобили у тротуара? Да, как 
поставили (фото 6). А как надо было? Так, 
чтобы не мешать остальным, в один ряд, 
параллельно краю проезжей части. Соблю- 
дая Правила. Кстати, стоянка на краю тро- 
туара разрешается только легковым авто- 


мобилям и мотоциклам при условии, что 
они НЕ МЕШАЮТ пешеходам. Понятно, это 
не касается мест, специально отведенных 
для парковки автомобилей и обозначенных 
знаком 5.15 ("Место стоянки”) с табличками 
7.6.1 -7.6.9 ("Способ постановки транспорт- 
ного средства на стоянку”). 

Мы же бросаем свои машины с одной 
только мыслью в голове: лишь бы она стоя- 
ла здесь и дождалась моего возвращения. 
А параллельно или перпендикулярно, на 
тротуаре или на газоне, на пешеходном пе- 
реходе или на разделительной разметке, 
перегораживая полосу движения или выезд 
с прилегающей территории - это меня не 
касается. Пусть беспокоятся другие. Одна- 
ко, когда сами становимся жертвами такой 
"парковки”, сколько посылаем проклятий 
обидчикам. Плохо, что и ГАИ часто на все 
это закрывает глаза. Между прочим, за на- 
рушение правил парковки Административ- 
ный кодекс предусматривает вполне осяза- 
емое наказание - половину минимальной 
зарплаты. Может, мало? 

Хочется закершиті» нашу серию 
"ПДД в ситуациях" знакомыми каж> 
дому словами: 

"Граждане автомобилисты! 

Будьте взаимовежливы! 

Уважайте Правила дорожного дви- 
жения! Вам же самим будет лучше". 



Не раз слышал я, что на дорогах Житомирщины нарушите- 
лей останавливает милицейским жезлом православный свя- 
щенник в рясе и проводит душеспасительно-профилактиче- 
ские беседы. Признаться, считал это шоферской байкой. 
Оказалось - правда. Вот он на снимке, легендарный отец 
Николай, общественный инспектор ГАИ. 

Уже пятнадцать лет он настоятель Свято-Троицкой церкви в 
селе Троковичи под Житомиром. А в прошлой, мирской жизни был 
водителем самосвала МАЗ. Благодаря богатому шоферскому опы- 
ту безошибочно распознает по стилю езды даже тех, кто не очень 
пьян... 

Вручил ему удостоверение и жезл начальник ГАИ Житомир- 
ской области Михаил Рудь. "Вы много ездите - вот и присматри- 
вайте за трассой. Вразумляйте”. 

Отец Николай вразумляет, и не без успеха. Бывает, опустит 
моторизованный грешник голову и просит простить: 

- Вы же священник, ваш долг быть милостивым. 

- А твой христианский долг, сын мой, не поддаваться впредь 
искушению, ибо жизнь дается Г осподом только один раз. 

И отпускает, осенив крестным знамением. 

Но бывает и так, что злостный нарушитель впадает в гордыню 
(а говоря по-простому - ерепенится): 

- Вы, батюшка, не на дороге, а в церкви у себя проповедуйте! 
Чего это вы меня учите, как мне ехать и как мне жить? 

Но так ведут себя лишь те, у кого помутился разум. Ибо права 
общественного инспектора зависят не от того, как он выглядит на 
фотографии в удостоверении ГАИ: в галстуке или в рясе с кре- 
стом. Коли глух нарушитель к божественным доводам, приходится 
применять к нему земные меры. 


Сам отец Николай как водитель 
безгрешен - за 32 года вождения ни 
одной аварии. На дороге из-за него 
никто не пострадал, а вот на автоба- 
зе когда-то пострадал парторг. По- 
лучили в райкоме анонимку, что во- 
дитель имярек имеет в кабине само- 
свала иконку и перед выездом кре- 
стится. Парторгу было вменено в 
обязанность "пресечь религиозную 
пропаганду”. Но убрать иконку, дос- 
тавшуюся от отца-священника, Нико- 
лай отказался наотрез. "Если хо- 
чешь, - сказал парторгу, - сними ее 
сам. Но учти: Бог рано или поздно 
тебя за это накажет”. Убежденно 
сказал, и тот не рискнул - предпочел 
получить партийный нагоняй... 

В старинном деревянном храме 
у отца Николая пять тысяч прихожан. В том числе сотрудники ГАИ 

- недаром его величают "дивизионным батюшкой". Специальных 
проповедей о безопасности движения не читает, но использует 
статистику ДТП, проповедуя о сохранении священного дара жизни 

- нашей и наших близких... Освящает по желанию владельцев и 
автомобили, чтобы охранял в пути Господь. Освятил, разумеется, 
и собственную "шестерку”. Но все равно неукоснительно следует 
своему старому шоферскому правилу: "Хоть и едешь на зеленый, 
оглядись по сторонам. Береженого Бог бережет”. 

Леонид САПОЖНИКОВ, 
Фото автора 
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ОТВЕТЫ ГАИ 


Наше ПТУ № 33 принимало на пяти- 
месячные курсы подготовки водителей 
семнадцатилетних юношей и девушек. В 
этом году ГАИ Краснодарского края 
разрешает поступать только тем, кому 
по окончании обучения исполнится 18 
лет. Почему? 

Обучение практическому вождению 
разрешается по достижении 16 лет - для уп- 
равления автомобилем и 1 4 лет - для управ- 
ления мотоциклом (пункт 21 .4 Правил до- 
рожного движения), но это еще не значит, 
что в этом возрасте можно получить води- 
тельское удостоверение. В соответствии со 
статьей 25 Федерального закона "О безо- 
пасности дорожного движения” граждане 
Российской Федерации могут быть допуще- 
ны к сдаче экзаменов на получение права 
управления транспортными средствами: 
категории ”А” - 

по достижении шестнадцатилетнего возраста; 
категории "В" и ”С” - 

по достижении восемнадцатилетнего возраста; 
категории "О” - 

по достижении двадцатилетнего возраста. 

К нам в Норильск приезжают на ра- 
боту водители из стран "ближнего зару- 
бежья”. Их водительские удостовере- 
ния выданы автоинспекциями этих го- 
сударств, из-за чего часто возникают 
конфликтные ситуации с инспекторами 
ГАИ. Главный госавтоинспектор Но- 
рильска издал приказ, в котором запре- 
тил прием на работу водителей с "ино- 
странными правами”, а трудоустроен- 
ные обязаны заменить свои водитель- 
ские удостоверения на российские. Пра- 
вомерен ли такой приказ? Если необхо- 
димо менять "права”, то как это сде- 
лать? Нужно ли сдавать экзамены? 

Водительские удостоверения со зна- 
ком ”811", выданные в республиках бывше- 
го Союза ССР до 1 января 1 992 года, дей- 
ствительны на территории Российской Фе- 
дерации до 1 января 2000 года. Удостове- 
рения же, выданные после 1 января 1992 
года, а также национальные водительские 
удостоверения стран СНГ, отвечающие 
требованиям Конвенции о дорожном дви- 
жении 1 968 года, действительны на терри- 
тории Российской Федерации только при 
управлении транспортными средствами, 
участвующими в международном дорож- 
ном движении. Замена таких удостовере- 
ний на российские осуществляется после 
прохождения медицинского освидетельст- 
вования, сдачи теоретического и практиче- 
ского экзаменов. 

Однако вводимые в действие с 1 янва- 
ря 1998 года Правила сдачи квалификаци- 
онных экзаменов и выдачи водительских 
удостоверений, утвержденные постановле- 
нием Правительства Российской Федера- 
ции от 8 июля 1 997 года № 831 , предусмат- 
ривают замену международных или нацио- 
нальных водительских удостоверений пос- 
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На вопросы читателей отвечает 
заместитель начальника 
Главного управления ГАИ РФ, 
начальник Научно-исследовательского 
центра Г АИ МВД России 
Юрий ОЛЬХОВНИКОВ. 



ле прохождения их владельцами медицин- 
ского освидетельствования и сдачи только 
теоретического экзамена. 

Я купил ЗИЛ-164 выпуска 1956 года. 
В акте оценки машины указан процент 
износа - 80%. Г АИ не регистрирует авто- 
мобиль, ссылаясь на некий документ, 
разрешающий постановку на учет толь- 
ко машин, имеющих менее 70% износа. 
Это действительно так? 

Нет, не так. Правилами регистрации 
автомототранспортных средств и прицепов 
к ним в Государственной автомобильной 
инспекции, утвержденными приказом МВД 
России во исполнение постановления Пра- 
вительства Российской Федерации от 12 
августа 1994 г. № 938 и зарегистрирован- 
ными в Минюсте России 30.12.96 г. (реги- 
страционный № 1223), такое ограничение 
'не предусмотрено. 

Как понимать в пункте 9.5 ПДД ука- 
зание: "...которые по техническим при- 
чинам не могут развивать такую ско- 
рость...?” По технической характеристи- 
ке или по техническому состоянию на 
данный момент? 

Требование данного пункта относится 
ко всем тихоходным транспортным средст- 
вам независимо от того, что является при- 
чиной движения со скоростью, не превы- 
шающей 40 км/ч, - конструктивные особен- 
ности, техническое состояние или условия 
перевозки груза. 

Я переселенец из Казахстана. Ныне 
прописан и живу в Тюменской области. 
Окончил водительские курсы, но в ГАИ 
к сдаче экзаменов не допускают. Объ- 
ясняют это тем, что у меня нет россий- 
ского гражданства. Законно ли это? 

Согласно действующему на террито- 
рии Российской Федерации Положению о 
порядке допуска водителей к управлению 
транспортными средствами, приема экза- 
менов и выдачи гражданам водительских 
удостоверений лицам без гражданства, по- 
стоянно или временно зарегистрированным 


в данной местности, российские водитель- 
ские удостоверения выдаются на общих ос- 
нованиях после прохождения медицинского 
освидетельствования и сдачи теоретиче- 
ского и практического экзаменов. 

Вводимые в действие с 1 января 1998 
года упомянутые выше Правила сдачи ква- 
лификационных экзаменов и выдачи води- 
тельских удостоверений предусматривают 
аналогичный порядок допуска к экзаменам 
лиц без гражданства. 

Требуется ли разрешение ГАИ для 
установки газового оборудования на ав- 
томобиль и где его устанавливать: в ма- 
стерской или можно самостоятельно? 

Разрешения Госавтоинспекции на ус- 
тановку оборудования для питания двига- 
теля газообразным топливом не требуется, 
а сама установка должна проводиться в 
специализированном предприятии, имею- 
щем право (лицензию) на проведение этих 
работ. Выполняются они в соответствии с 
техническими требованиями, изложенными 
в ТУ-200-РСФСР-1 2-544-87 "Автомобили, 
переоборудование автомобилей в газобал- 
лонные для работы на сжиженном нефтя- 
ном газе. Приемка на переоборудование, 
испытание топливной системы питания”. 

Не забудьте: в соответствии с дейст- 
вующей Системой сертификации механи- 
ческих транспортных средств и прицепов 
устанавливаемое оборудование для пита- 
ния двигателя газообразным топливом 
должно быть сертифицировано. 

Недавно сотрудник ГАИ оштрафо- 
вал меня за то, что в свидетельстве о 
регистрации ТС отсутствовал номер ку- 
зова. Почему я должен расплачиваться 
за чужие ошибки? Ведь не я сверял но- 
мера, проводил техосмотр и заполнял 
документ. Теперь, кроме штрафа, я дол- 
жен повторно проходить регистрацию и 
получать новый бланк свидетельства. 
Справедливо ли это? 

Нет, несправедливо. Кодекс РСФСР 
об административных правонарушениях не 
содержит такого состава правонарушения. 



I. в каком из показанных мест можно остановиться, чтобы 
высадить пассажира? 

1 - в любом 

2 - только в Б и В 

3 - только в Б 
4-тольков А и Б 


Есть ли нарушения Правил в действиях водителей? 
-нет 

- только у водителя А 


III. При каком условии разрешен обгон на этом участке дороги? 

7 - только без выезда на встречную полосу 

8 - только если он закончится не ближе 100 метров до переезда 

9 - только когда скорость обгоняемого менее 30 км/ч 

10 - нет правильного ответа 


IV. В каком направлении можно двигаться, когда горит зеленьи 
сигнал? ^ 

11 -только Би В I 

1 2 - только В - « 

1 3 - в любом из показанных ~ ' ^ ' Ч І 


ЭКЗАМЕН 


Ответы на стр. 281 


V. По какому направлению может двигаться водитель без ограничений? 

14 - А или Б 

15- только Б или В 


VI. Остановка вызвшаііртколом шины. Надо ли включать аварийную 
сигнализацию?^:^^ 

16 - тряевоеГ^мерки и при недостаточной видимости 
.4?|;^^до в любых условиях 
'Те - как решит сам водитель 


VIII. Какова очередность проезда перекрестка в этой 
ситуации? 

22 - автобус; трамвай; грузовой автомобиль 

23 - автобус; грузовой автомобиль; трамвай 

24 - трамвай; автобус; грузовой автомобиль. 


VII. Есть ли особое ограничение скорости при движен А по 
двору? 

19 - как на всех дорогах населенного пункта 

20 - не более 40 км/ч 

21 - не более 20 км/ч 
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ПРАВО НА ЗАЩИТУ 



Однажды 

на прием пришла женщина и рассказала, что ее 

муж, Николай С., управляя своим “Москвичом”, поздно вечером сбил пешехода 
и тот скончался. Мужа привлекли к уголовной ответственности, дело было 
передано в народный суд, уже несколько месяцев он содержится под стражей. 
Как развивалось дело дальше - рассказывает консультант журнала адвокат 
Алексей РЕУТ. 


Последнее весьма насторожило: на 
предварительном следствии арест приме- 
няется редко и надо очень “отличиться”, 
чтобы органы пошли на это. Предыдущий 
адвокат честно признался: в защиту мужа 
на суде может сказать только то, что он не 
был судим и имеет на иждивении ребенка. 
Других аргументов для защиты у него нет. 

Предварительным следствием Николай 
С. обвинялся в том, что, находясь в силь- 
ной степени опьянения, без водительского 
удостоверения управлял автомобилем “Мо- 
сквич”. В населенном пункте на скорости 
свыше 100 км/ч, проехав на запрещающий 
сигнал светофора, на пешеходном перехо- 
де сбил человека, который от полученных 
травм скончался. Бросив машину, водитель 
скрылся с места происшествия, но вскоре 
был задержан. Всего, по мнению следст- 
вия, подозреваемый нарушил восемь пунк- 
тов Правил. Ему было предъявлено обвине- 
ние в совершении преступления, предусмо- 
тренного ст. 21 1 , ч. 2 УК РСФСР. Посколь- 
ку он скрылся, “добавили” и ст. 127, ч. 2 УК 
РСФСР - она предусматривает уголовную 
ответственность “за оставление без помо- 
щи лица, находящегося в опасном- для жиз- 
ни состоянии". 

На первый взгляд - хуже не придума- 
ешь. Но, несмотря на все обвинения, винов- 
ником трагедии Николай себя не считал, хо- 
тя приведенный в обвинительном заключе- 
нии перечень доказательств не позволил 
мне вначале даже усомниться в его вине. 

Тут были показания супружеской пары, 
находившейся недалеко от места происше- 
ствия, акт химического исследования кро- 
ви, протокол осмотра “Москвича” и заклю- 
чение криминалистической экспертизы. 
Словом, документов более чем достаточно, 
чтобы отправить водителя за решетку на 
много лет. Однако, ознакомившись с ними, 
я нашел ряд несоответствий и даже проти- 
воречий в выводах следователя. 

Так, в два часа ночи у водителя были 
взяты пробы крови, исследование которых 
показало сильную степень алкогольного 
опьянения. А через 40 минут после этого 
Николай был допрошен (!) в качестве подо- 
зреваемого и подробно рассказывал о про- 
исшествии. Не менее интересным оказался 
акт исследования крови. На нем вместо 
подписи врача стояла подпись следователя 
и печать следственного отдела. 

Следователь был обязан осмотреть об- 
наруженные на месте наезда предметы (ос- 
колки фары), результаты осмотра занести в 
протокол, а сами предметы тщательно упа- 
ковать. Этого сделано не было. В протоколе 
осмотра не сказано, сколько осколков най- 
дено, какого цвета, размера, были ли они 
затем упакованы в пластиковые пакеты. Од- 


нако на экспертизу осколки поступили упа- 
кованными - где, кем и когда? Вообще - те 
ли осколки подвергли исследованию? 

Расходились и объяснения супругов- 
очевидцев. Мужчина дал такие показания: 
“Я помню пешехода, медленно переходив- 
шего дорогу. Вскоре услышал удар, обер- 
нулся и увидел, что на зеленый сигнал све- 
тофора со скоростью не более 60 км/ч едет 
“Москвич”. А по мнению его жены, машина 
непосредственно перед наездом проехала 
на запрещающий сигнал, причем со скоро- 
стью более 100 км/ч. 

Делать выводы из столь противоречи- 
вых показаний нельзя. Нужны доказатель- 
ства посерьезней. Объективно судить о 
скорости автомобиля позволяет длина тор- 
мозного следа. Но вот невезение - сотруд- 
ники ГАИ, регистрировавшие ДТП, почему- 
то забыли его указать! Наверное, вина во- 
дителя не вызывала у них сомнения. 

На первом судебном заседании Нико- 
лай С. категорически отказался признать 
свою вину. Он был согласен только с тем, 
что мог отвлечься и не заметить пешехода. 

На схеме ДТП место наезда (со слов 
свидетелей) было отмечено на пешеходном 
переходе. А в материалах следствия говори- 
лось, что кусочки краски с машины и оскол- 
ки стекла найдены на удалении от перехода. 

Дальше - больше. На суде выяснилось, 
что к следователю женщина-свидетель 
пришла больной, с высокой температурой, 
однако на просьбу перенести допрос тот 
ответил отказом. Поэтому она подписала 
протокол не читая и утверждать, с какой 
скоростью и на какой сигнал светофора 
шла машина, не может. В подтверждение 
свидетельница представила суду медицин- 
скую справку. 

Новые показания свидетелей застави- 
ли перенести судебные слушания. Тем вре- 
менем специалисты-эксперты прислали от- 
вет на запрос, который был мной послан 
после ознакомления с делом. Оказалось, в 
момент происшествия пострадавший, буду- 
чи сильно пьян, переходил дорогу в запре- 
щенном месте! Вывод экспертов: в подоб- 
ной ситуации речь может идти только об 
обоюдной вине водителя и пешехода. 


На второе судебное заседание по моей 
просьбе пригласили милиционера, который 
задержал обвиняемого после того, как он 
скрылся с места происшествия. По словам 
милиционера, подсудимый в момент ареста 
был трезв! Нужно сказать, что моему под- 
защитному повезло: “скорая" приехала 
очень быстро, и медицинскую помощь ока- 
зали своевременно. Врач на суде показал, 
что от полученных травм потерпевший 
скончался в больнице. Как бы кощунствен- 
но ни звучали мои слова, но если бы чело- 
век умер, брошенный на дороге, это послу- 
жило бы серьезным отягчающим обстоя- 
тельством. 

Но в данном случае я мог просить суд 
смягчить предполагаемое наказание по ст. 
127, ч. 2 УК РСФСР за отсутствием состава 
преступления, а по ст. 21 1 , ч. 2 - за недока- 
занностью вины. Народный суд согласился 
со мной частично, оправдав Николая С. по 
ст. 127, ч. 2 УК РСФСР. Суд исключил из 
его обвинения алкогольное опьянение и 
проезд на запрещающий сигнал светофора 
с превышением скорости. 

Вынося решение, суд усмотрел также 
нарушение закона при сборе вещественных 
доказательств (осколков фары) и проведе- 
нии криминалистической экспертизы. По- 
добные доказательства не имеют юридиче- 
ской силы и не могут быть положены в ос- 
нову обвинения. 

Народный суд признал моего подза- 
щитного виновным в нарушении ч. 2 п. 10.1 
Правил дорожного движения [“...при воз- 
никновении опасности для движения (в 
данном случае пешехода - авт.), которую 
водитель в состоянии обнаружить, он дол- 
жен принять все возможные меры к сниже- 
нию скорости вплоть до остановки транс- 
портного средства"]. Действительно, здесь 
водитель располагал технической возмож- 
ностью предотвратить наезд. 

Статья 211, ч. 2 УК РСФСР предусмат- 
ривает наказание до 1 0 лет лишения свобо- 
ды, однако с учетом грубого нарушения 
Правил самим пострадавшим суд пригово- 
рил Николая С. к минимальному сроку - од- 
ному году. 
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Ни один 

владелец автомобиля, имей он 
самую дорогую сигнализацию или противоугонную 
систему, не может сказать этих слов с легким сердцем. Только тот 
застрахован от кражи машины, кто, извините за тавтологию, от нее 
застраховался. Как это сделать, какие тут тонкости и как себя вести, 
если застрахованную машину все-таки угнали, рассказывает специалист 
страхового общества РОСНО Борис КЛИМАНОВ. 


Встревоженные криминальными свод- 
ками, вы решили, что лучше потратить не- 
которую сумму денег, но не тратить собст- 
венные нервные клетки в беспокойстве о 
своем автомобиле. Словом, принято реше- 
ние застраховать “ласточку” от угона. 

Конечно, это недешево. Меньше всего 
придется заплатить владельцу “Таврии”, 
“Оки", ИЖ’ и УАЗа - 2,6% от цены нового 
автомобиля. Немного дороже “Москвич” - 
3,5%, ГАЗ - 4,5% от стоимости. Из отечест- 
венных самые дорогие вазовские “восьмер- 
ки” и “девятки”. Их считают рисковыми, уго- 
няют эти модели чаще, потому и платить за 
страховку их хозяевам приходится больше 
- 1 0%. В других фирмах расценки могут от- 
личаться от этих, но не намного. Главное, 
принцип будет тот же: застраховать от уго- 
на ВАЗ-21 083 никогда не будет дешевле, 
чем, скажем, “Алеко”. Кстати, о том, как оп- 
ределяется цена. Если автомобиль новый, 
то по справке-счету. Правда, для многих 
страховых компаний то, что написано в 
справке-счете,- еще не указ. Есть специа- 
листы, которые анализируют стоимость ав- 
томобиля, решают, насколько она реальна, 
пользуясь специальным каталогом. 

Если автомобиль только куплен, то бе- 
жать его страховать от угона рано. Надо 
сначала обязательно зарегистрировать в 
ГАИ. Это нужно, чтобы, когда, не дай Бог, 
машину угонят, ее государственный номер 
оказался в базе данных Госавтоинспекции. 

Еще совет: позвоните, прежде чем что- 
то предпринимать, в выбранную вами страхо- 
вую фирму и узнайте, за установку какой ох- 
ранной системы даются скидки. В каждой 
компании есть это, у некоторых обязатель- 
ное, условие: автомобиль должен быть обо- 
рудован той сигнализацией, которую здесь 
считают надежной. Если автомобиль доро- 
гой, иностранный, - противоугонная система 
должна быть дорогой и хорошей. Зато и скид- 
ки при уплате страхового взноса - до 1 0%. 

Есть страховые фирмы, для которых 
имеет значение, где хранится машина. В га- 
раже, на охраняемой стоянке или на улице 
у подъезда. Это тоже влияет на размер 
суммы, которую придется заплатить за 
страховку. Кто-то требует, чтобы за рулем 
автомобиля по доверенности ездили только 
близкие родственники. Кто-то просит пред- 


ставить список всех, кто будет водить авто- 
мобиль. Если машину страхует не хозяин, а 
тот, кто ездит по “генеральной доверенно- 
сти”, требуют, чтобы в этом документе обя- 
зательно, кроме “представлять интересы в 
ГАИ”, “проходить техосмотр” и тому подоб- 
ного, было написано “отчуждать”. Тогда не 
будет споров о том, кому - владельцу или 
обладателю доверенности - выплачивать 
возмещение. Впрочем, это дело юриста. В 
каждой страховой фирме они есть и обяза- 
ны объяснить все тонкости дела. 

Итак, все сделано. Договор о страхова- 
нии заключен, квитанция оплачена. Можно 
спать спокойно. Подождите! Пока еще нет. 
Посторожите “ласточку” до 0 часов следую- 
щего дня. В большинстве страховых компа-' 
ний считают, что договор о страховании 
вступил в силу с начала следующего дня по- 
сле того, когда вы заплатили деньги за стра- 
ховку. А если оплата по безналичному рас- 
чету, то... Впрочем, выясните это сами - пра- 
вила у разных фирм могут быть разными. 

Наконец-то вы застрахованы. Никакой 
угон не страшен. Конечно, лучше, чтобы 
его не было. Но уж если случится, свои 
деньги теперь получить можно. 

Вопрос, насколько легко и какую имен- 
но сумму. Здесь очень важно, хорошо ли вы 
знакомы с условиями договора. Не хочется 
никого пугать, но есть страховые компании, 
у которых принято сумму страхового возме- 
щения уменьшать из-за “амортизации авто- 
мобиля”. То есть они считают, что через 
полгода, скажем, после того как вы его за- 
страховали, цена автомобиля снизилась. 
Есть фирмы, уменьшающие сумму возме- 
щения на 1 % в месяц, есть те, которые вы- 
читают по 1,5% и даже 2%1 Выходит, лучше 
чтобы машину украли поскорее: и цена ее 
будет считаться максимальной, и хозяин не 
успел вложить в нее кучу денег, оборудо- 
вав “крутой” аудиосистемой, всякими “чипа- 
ми”, спойлерами, легкосплавными дисками 
и прочими “игрушками”... 

Выглянув с утра по привычке в окно, 
вы не обнаруживаете машины на привыч- 
ном месте! Что делать, куда бежать? 

Для начала, конечно, в милицию. Заяв- 
лять об угоне и обязательно (!) брать справ- 
ку о возбуждении по факту уголовного дела. 
Как можно скорее нужно сообщить о беде в 


страховую фирму. Телеграммой, по телефо- 
ну, явившись лично пред очи страховщиков. 
Лучше, если где-то факт вашего скорого об- 
ращения в страховую фирму будет подтвер- 
жден документально. Это, конечно, не зна- 
чит, что при отсутствии такой бумажки вам 
откажутся выплачивать возмещение. Но, 
как говорится, береженого Бог бережет. 

После того как напишете заявление на 
страховое возмещение, к нему приложите 
справку из милиции - начнется организа- 
ция выплат. Сразу, конечно, никто денег не 
отдаст. Сначала страховая компания про- 
верит все, подождет, не найдется ли маши- 
на, и только тогда... Пройдет месяца два- 
три (в редких компаниях меньше) прежде 
чем вы получите положенное возмещение. 

Многие беспокоятся, не потеряют ли 
они право на получение денег, если об угоне 
будет заявлено не сразу. Предположим, уе- 
хал человек в командировку или, например, 
лег в больницу, и в его отсутствие автомо- 
биль угнали. Как отреагирует страховая 
фирма, если узнает о происшедшем через 
неделю-другую? Не скажет: сами виноваты, 
надо было немедленно извещать? Такие 
опасения беспочвенны. Задача страховате- 
ля сообщить об угоне сразу, как только он 
сам узнал об этом. Конечно, нужны и доку- 
менты, которые подтвердят, что вы не могли 
дать знать о случившемся раньше. Сгодится 
и копия больничного, и командировочное 
удостоверение, и билеты на самолет или по- 
езд... Кстати, если машину угнали, когда вас 
не было, а был кто-то из соседей или родст- 
венников, могут заявить и они. Хотя это - не 
обязательное условие. Просто если есть 
возможность действовать сразу, больше и 
вероятность найти угнанную машину. 

А что будет, если, предположим, страхо- 
вое возмещение выплачено и тут автомо- 
биль нашли? Возвращать фирме деньги 
или... Здесь многое зависит от вас. Есть ком- 
пании, которые заключают договор,, огова- 
ривая условие: если автомобиль найдется, 
он перейдет в собственность страховой фир- 
мы, или, если машину найдут, она вернется к 
владельцу, а он возвратит деньги страховой 
компании. Тут надо решить, что выгоднее. 
Одно бесспорно: получить и страховое воз- 
мещение, и автомобиль нельзя. Да! Неплохо 
еще выяснить, кто, по правилам фирмы, дол- 
жен будет заплатить за переоформление 
найденной машины - страховщик или владе- 
лец. Где-то расходы делятся поровну, где-то 
их должен нести клиент. 

Но это уже - частности. Главное, что 
деньги за угнанную машину или она сама 
(когда найдется) будет возвращена. Так 
что опасность угона из страшной угрозы 
превратится в мелкую неприятность и не- 
которые хлопоты. 


I 



Ему вообще не чуждо ничто чело- 
веческое. Помню, мой московский при- 
ятель, пока выяснял отношения с же- 
ной, проехал перекресток на красный 
свет. За это положен штраф около 100 


полицейские и жандармы 

И х легко различить по фуражке: у первых 
она обыкновенная, у вторых - высокая, 
цилйндрической формы (вспомните мно- 
гочисленные кинокомедии о жандармах 
с Луи де Фюнесом в главной 
роли). Полицейские контроли- 
руют движение в городах, жан- 
дармы - в сельской местности | 
и на загородных дорогах. Если 
вас остановили, выходить из 
машины не принято - это мо- 
жет вызвать подозрение. Опус- 

тите стекло и ждите. 

Проверив документы, блю- 
ститель порядка может очень 
любезно сказать: ”А теперь я 
приглашаю вас открыть багаж- 
ник. Силь ву пле!” Французы спо- 
койно и с пониманием относятся 
к подобным проверкам, вызван- 
ным активностью террористов. 

Нашему добропорядочному 
соотечественнику контроль ба- 
гажника ничем не грозит, кроме штрафа за 
провоз лишнего горючего. Во Франции в це- 
лях пожарной безопасности разрешается 
везти в канистре не более 5 литров. Впро- 
чем, страж порядка, скорее всего, вас про- 
стит. Он расплывется в улыбке, как только 
увидит на вашем водительском удостовере- 
нии заглавие: Регтіз сіе сопсіиіге. И почти 
наверняка спросит: "Что заставило вас, рус- 
ских, дублировать эту надпись по-француз- 
ски?” В ответ можно сослаться на традици- 
онные исторические связи наших стран. А 
если добавить, что Америка далеко, так за- 
чем же писать по-английски, полицейский 
(жандарм) будет почти счастлив... 


I 1 ІЯ понять без перевода, - общего- 
сударственного значения, а 
■шЯН "желтые" - местного. По тем и 
другим проезд бесплатный: они 
“ содержатся за счет налога с ав- 
- товладельцев. Если же вы хоти- 
те ехать по "синей" дороге-авто- 
руту - приготовьте кошелек. 

Авторут разбит на участки 
^ “З разной протяженности, выкуп- 
ленные частными лицами. В 
начале каждого участка въез- 
жаешь в "карман” с кассой и 
шлагбаумом. Можно протянуть 
кассиру в окошко наличные или 
воспользоваться пластиковой картой, а 
можно бросить монеты в автомат, который, 
сосчитав их, откроет шлагбаум. Есть и но- 
вейшая форма оплаты - "телепияж”, дейст- 
вующая второй год. Пока что ее услугами 
пользуются в основном самые активные пу- 
тешественники: бизнесмены, таксисты, во- 
дители междугородных автобусов и камио- 
неры ("дальнобойщики”). В автомобиле 
должна находиться специальная электрон- 
ная карта, которую, в отличие от пластико- 
вой, никуда не надо вставлять: система 
считывает ее данные на 


долларов. Но полицейский, увидев его во- 
дительские права, воскликнул: "Сегодня та- 
кой прекрасный день - мы выиграли у вас в 
футбол в Кубке кубков! Езжайте, только 
осторожно! ” 

Кстати, о штрафах. С полсотни долла- 
ров можно уплатить за то, что не пропус- 
тил пешехода. Наш земляк с непривычки и 
не заметит этот свой грех: ведь во Франции 
пешеходу достаточно поставить на "зебру" 
ногу, чтобы получить преимущество. Здеш- 
ние водители ведут себя с пешеходами 
крайне любезно. Пропустить их даже там, 
где нет "зебры”, да еще сделать рукой 
приглашающий жест - это счита- йвЙ 
ется безупречным тоном. Веря 


ТРИ ЦВЕТА ДОРОГ 

Ф ранцузские дороги делятся на 
три категории: "авторуты", "рут 
насьональ”, "рут департамен- 
таль". Сопутствующие им указа- 
тели имеют темно-синий, зеленый и 
желтый фон. 

"Зеленые” дороги, как нетрудно 


Москвич Александр 
СОМОВ, скульптор и врач, 
жил и работал во 
Франции около семи лет 
до самого последнего 
времени. Изъездил там 
две машины. Короче, 
имеет что рассказать об 
автомобильной жизни 
этой страны... 












расстоянии в несколько мет- 
ров. Звучит ”дзинь-дзинь!”, 
шлагбаум поднимается - зна- 
чит, телеоплата произведена... 

Стоимость поездки по ав- 
торуту немалая. Я жил в 104 
километрах от Парижа в сторо- 
ну Реймса и каждый раз платил 
на четырех участках в общей 
сложности 130 франков (при- 
мерно $22). Но владелец участ- 
ка отнюдь не "стрижет купоны": 
он обязан неустанно содержать 
свои километры дороги в об- 
разцовом состоянии. Государственный кон- 
троль очень строг. Знаю случаи, когда вла- 
дельцев лишали лицензии за то, что они не 
справились со снежными заносами на пово- 
ротах. Только не подумайте, что там сугро- 
бы намело, - нет, каких-нибудь 7-8 санти- 
метров снега... 

"БЕРЕГИСЬ АНГЛИЧАН!” 

В одитель, въезжающий во Францию со 
стороны Германии, должен резко уба- 
вить прыть; здесь действуют довольно 
жесткие ограничения скорости, сравни- 
мые с нашими. На авторутах - до 130 км/ч в 
хорошую погоду и до 110 в ненастье (ту- 
ман, дождь и т. п.). На "зеленых” дорогах 
верхний предел зависит от региональных 
условий: где-то 110, а где-то (прежде всего 
в горах) - 90 км/ч. 

В целом, французы, если не считать 
мотоциклистов, ездят спокойно и не устра- 
ивают на дорогах импровизированные гон- 
ки. Если, скажем, ”Рено-Твинго" обгонит 
”Рено-Шафран", водитель последнего не 
почувствует себя уязвленным и не нажмет, 
пылая местью, на газ. Он воспримет 
этот факт равнодушно или с юмором: 
вот, мол, маленький, а резвый! 

Как везде, кроме писаных правил 
движения, есть неписаные. Первейшее 
из них: "Берегись англичан!" Автомобиль 
с отличительными знаками ОВ запросто 
может поехать против движения, осо- 
бенно на круговом перекрестке. 

Выделяются на дорогах и швейцар- 
цы. Если автомобиль далеко впереди пле- 
тется со скоростью трактора, создавая 
пробку, можете держать пари, что он из 
Швейцарии, и вряд ли проиграете. Швей- 
царский водитель вырос в горах и с дет- 
ского велосипеда приучен ездить медленно 
и осторожно. 

Обогнать тихохода трудно - француз- 
ские дороги, в общем, нешироки. Даже зе- 
леные "рут насьональ", как правило, имеют 
лишь одну полосу в каждом направлении. 
Если же где-то впереди ДТП, да в разгар 
летних отпусков, а дорога ведет на юг, к 
теплому морю, то длина пробки может дос- 
тигать и 1 50-200 километров. Ситуация усу- 
губляется тем, что, когда уже можно ехать, 
во многих автомобилях отсутствуют води- 
тели: кто пошел звонить, кто ищет туалет. 


а кто покупает детям мороженое... На авто- 
рутах с этим борются: там водителям под 
угрозой крупного штрафа запрещено поки- 
дать машину. Разумеется, кроме чрезвы- 
чайных случаев, когда необходимо срочно 
позвонить по телефону безопасности. 

Такие телефоны установлены через 
каждые 500 метров. Не знаете французско- 
го? Вас поймут и по-немецки, и по-англий- 
ски. Но если будете говорить даже на язы- 
ке суахили, дежурный диспетчер, услышав 
взволнованный голос, пришлет жандармов 
разобраться, что стряслось. 

В случаях, когда требуется срочная ме- 
дицинская помощь, вам вызовут... пожар- 
ных ("сапер-помпьез”). Только не вздумайте 
протестовать и доказывать, что это недо- 
разумение. Во Франции есть боевые по- 
жарные, которые борются с огнем, и есть 
бригады, обученные помогать людям в раз- 
личных критических ситуациях. Они оказы- 
вают неотложную медицинскую помощь не 
хуже, чем профессиональный "амбуланс". 
И, в отличие от него, - бесплатно. 


ГДЕ, ЧТО, ПОЧЕМ? 

С тоит ли ехать во Францию за 
подержанным автомобилем? 
Пожалуй, да, но покупать его 
следует не в "гараже” (так 
здесь называют станции техоб- 
служивания и продажи), а непо- 
средственно у владельца - на- 
пример, по объявлению в газете. 
Французов отличает, я бы ска- 
зал, техническая мнительность; 
многие, слегка помяв передок, 
переживают из-за воображае- 
мых микротрещин и готовы про- 
дать машину со значительной скидкой. 

Большинство французов из чувства па- 
триотизма ("деньги должны оставаться на 
родине") покупают отечественные автомо- 
били, которые стоят здесь дешевле, чем 
немецкие того же класса. Так, новый "Пе- 
жо- 406” в базовой комплектации можно ку- 
пить за 85 тыс. франков (около $14500). 

Здесь предпочитают экономичные ав- 
томобили, что легко понять, зная цены го- 
рючего. На авторутах бензин "супер” прода- 
ется по 1,05-1,10 доллара за литр, а обыч- 
ный, соответствующий нашему ”92-му”, - 
примерно по 0,90. Дизельное топливо (по- 
французски - "газуаль”) можно купить по 
70 центов. На провинциальных заправках 
цены в среднем на 5 центов ниже. 

Несмотря на патриотизм, французы не- 
охотно пользуются услугами своих механи- 
ков и стараются приурочить техобслужива- 
ние и мелкий ремонт к поездке в Германию 
или Швейцарию. Считается, что там сдела- 
ют значительно лучше и дешевле, притом не 
возьмут лишнего. Свой же "гаражист" 
за просьбу обслужить побыстрее 
сдерет втридорога, а после обеда 
особо и работа не идет... Совсем как 
наш до боли родной автослесарь - с 
той разницей, что изъясняется ис- 
ключительно по-французски. 

Александр СОМОВ 
Фото Сергея Иванова 
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выносливый, 

НЕПРИХОТЛИВЫЙ... 


Идея поучаствовать в “Мастер-ралли” пришла в 
голову неожиданно и, к несчастью, вовремя не ушла. 


Дело в том, что, оправившись от собы- 
тий, описанных в статье “Угнали...” (ЗР, 1997, 
№ 8), ваш покорный слуга решил приобрести 
очередной вседорожник. Но такой, чтобы ис- 
тория ни в коем случае не повторилась. Во- 
прос казался неразрешимым, и тут всплыл... 
УАЗ. Да, вот это ведро с болтами, это произ- 
ведение оборонного искусства. Ну, разуме- 
ется, не все так буквально. Приобретен был 
не стандартный рессорный кабриолет, а ши- 
роко разрекламированный ЗР длиннобазный 
УАЗ-3153 с новым почти трехлитровым дви- 
гателем. 

На достижениях завода я останавли- 
ваться не буду. А что касается недостат- 
ков... Должен пояснить: я руковожу неболь- 
шим коллективом “Автомобильное ателье 
МИГ”, где подобрались талантливые ребята, 
чей совместный технический потенциал спо- 
собен на многое. Поэтому за машину мы взя- 
лись всерьез. 

Претензий к кузову, двигателю и короб- 
ке в принципе не было, но для профилактики 
мотор все же разобрали и отбалансировали 
все, что можно отбалансировать (благо на 


Урале производств, оснащенных таким обо- 
рудованием столько, что ульяновцам и не 
снилось). В целом с деталей двигателя было 
убрано около 200 г металла. А вот когда мы 
сунулись в задний мост с целью поставить 
самоблокирующийся дифференциал от БТР, 
то обнаружили весьма печальную картину. 
Мост был мертв. Просто за ревом двигателя, 
оснащенного неандертальской системой вы- 
пуска, вой моста не был слышен. Внутри не 
было ни одной целой детали, одни металли- 
ческие опилки. 

Не стану останавливаться на том, сколь- 
ко переделок пришлось на салон. Нетронутой 
осталась лишь обивка потолка. Из других 
серьезных переделок отмечу установку элек- 
трической лебедки на три с половиной тон- 
ны, кондиционера и гидроусилителя руля. 
Были заменены пружины передней подвески, 
крепления и сами амортизаторы - впереди и 
сзади поставили от “Тойоты-Лендкрюйзер” 
(хотя, как потом выяснилось, не совсем удач- 
но). На двигатель установили головку блока 
от ЗМЗ-402 под “93-й'' бензин. 

Тахометр, рулевое колесо меньшего 


диаметра, диски колес и спутниковый нави- 
гатор ОРЗ завершили дело. Да еще фирма 
“Закс" специально для нашего автомобиля 
разработала и изготовила уникальное сцеп- 
ление - полностью “корзину” в сборе, причем 
совершенно безвозмездно. 

В самый разгар этих работ, раздосадо- 
ванный количеством ляпов в конструкции, я 
отправил на завод-изготовитель факс, где не 
очень ласково отозвался об этом изделии и о 
заводских дилерах. Можно представить мое 
удивление, когда мне позвонил заместитель 
технического директора УАЗа Валерий Алек- 
сандрович Онищенко и сказал, что выезжает 
к нам, чтобы разобраться на месте. Честно 
говоря, не ожидал. Оказывается, им не все 
равно. А когда заводу не все равно, то шанс 
у такого завода есть. К слову сказать, пред- 
ставителю УАЗа наша работа понравилась, 
но бракованный мост все равно никто не за- 
менил, хотя такое распоряжение поступило. 

И тогда мы посмотрели на творение рук 
своих и решили, что это хорошо. Но это “хо- 
рошо” нуждалось в самоутверждении. Тут и 
подвернулось приглашение принять участие 



“Рашн Лендровер" - вид спереди и сзади, или УАЗ после тюнинга в "Авто- 
мобильном ателье МИГ”. 

В салоне “родной" осталась только обивка потолка (обратите внимание: 
кресла от “Рейндж-Ровера”). 







в “Мастер-ралли”. Точнее, в проводимом в 
рамках Кубка мира первом открытом чемпио- 
нате России по вседорожным ралли-рейдам. 

Читателям, видимо, не нужно рассказы- 
вать, что это за мероприятие, но вкратце по- 
ясню. “Мастер-ралли” пришло на смену рал- 
ли "Париж-Пекин”, когда главному организа- 
тору этого и многих других вседорожных 
рейдов г-ну Рене Метжу удалось убедить 
российскую промышленную группу “Мастер" 
выкупить права на этот угасающий без спон- 
соров марафон. Соревнование, проводимое 
в этом году в третий раз, имеет наивысшую, 
четвертую категорию сложности. И эту 
сложность, к сожалению, оправдывает. 

Предшествовал всему стартовый взнос 
в размере $1000 с человека. Человек было 
двое. Ваш покорный слуга и известный в 
Екатеринбурге спортсмен, чемпион области 
по автокроссу Александр Хабаров. Далее 
было предписано прибыть 31 августа в го- 
род Ленинск государства Казахстан, более 
известный прогрессивному человечеству 
как Байконур. 

Дорога оставила неизгладимое впечат- 
ление. Такое же неизгладимое, как она сама. 
Многим в наших краях знакома "трасса" 
Аральск-Иргиз: 50 километров этого перего- 
на шоферы назвали “Дорогой в ад”. Так вот, 
по сравнению с четырьмя сотнями километ- 
ров, которые пришлось преодолеть нам, эта 
дорога - высокоскоростной автобан. Каково 
несколько часов ощущать, как отрываются 
все твои внутренности, и гадать, что это упа- 
ло на дно? Печень или селезенка? 

Что касается топлива, то севернее Кус- 
таная в Казахстане только одно топливо - 
“бэнзын”. Что под этим понимается, мы до 
конца не поняли, но там на этом ездят все. 
Один бак мы все-таки вылили на землю. 
Ехать на нем машина отказалась. От пыли 
заклинил один из передних амортизаторов, 
японский между прочим, а заклинив - вы- 
рвал крепление. В Джезказгане на одном ав- 



К панели приборов тоже приложили руки: тахо- 
метр, антирадар, множество дополнительных 
тумблеров. 


тосервисе нам выдали сварочный аппарат и 
вообще приняли очень хорошо. Свежеприва- 
ренное крепление отвалилось через 50 кило- 
метров. Решили добираться до Байконура 
без него. И добрались. 

В Ленинск мы попали лишь в два часа 
ночи 1 сентября. Наутро познакомились с 
оргкомитетом и узнали, что в чемпионате бу- 


дут участвовать две ульяновские боевые ма- 
шины, а для командного зачета нужно три, и 
если мы выступим с ними, хотя бы стартуем, 
то командный кубок нам обеспечен. Забегая 
вперед, скажу, что стартовать нам не разре- 
шили из-за отсутствия дуг безопасности, да 
и участие “в боевых действиях” было бы су- 
масшествием при отсутствии технического 
обеспечения. Поэтому чемпионами России 
мы не стали. А общность, которая получи- 
лась из таких, как мы, стала называться 
“Рейд”. В нем участвовали “Рейндж-Ровер” 
из Питера, “Ниссан-Примера” из Перми и 
“Тойота" из Красноярска, которая утратила 
техничку. Такое, вот маленькое, но очень 
гордое и независимое образование на теле 
международного марафона. 

Но вернемся на аэродром “Крайний”, где 
проходила встреча. Надо заметить, что наше 
изделие пользовалось неизменным успехом 
на всех стоянках. Один француз каждый ве- 
чер подходил и говорил: “Рашн Лендровер”, 
показывал большой палец и уходил. На тре- 
тий день мы узнали, что это Пьер Лартиг, ле- 
гендарный пилот не менее легендарного 
красного дьявола “Ситроен-2Х” под номером 
200. Однако уже в первый день мы почувст- 
вовали себя чужими на этом празднике жиз- 
ни. Несмотря на все старания российской ча- 
сти оргкомитета, французская сторона упор- 
но не замечала наш чемпионат, а на участ- 
ников рейда вообще смотрела как на нахлеб- 
ников. Особенно неприятно было во время 
раздачи пищи, настолько бдительно изучала 
твою карточку французская челядь. А ведь 
за ту сумму, что мы заплатили за это удо- 
вольствие, можно было в течение всего рей- 
да питаться в небольшом парижском ресто- 
ранчике. За роскошный финский (с октано- 
вым числом 103) бензин платили отдельно. 
УАЗ на этом бензине - просто истребитель. 

Не буду подробно расписывать ралли, 
об этом уже много сказано. Для нас интерес- 
но было побывать на стартовой площадке. 


Через новый руль виден навигационный прибор - 
он не раз выручал экипаж на труднейшей трассе. 



где Он сказал: “Поехали", погонять напере- 
гонки с несколькими “берлинго” на “Дороге в 
ад”. Для последних это имело летальный ис- 
ход. Пробитые поддоны и пр. На этапе Чел- 
кар-Орск часть рейда проходила по полям. 
Нужно было перебраться с Актюбинской 
трассы на Оренбургскую. Спутниковый нави- 
гатор ОРЗ позволил нам так четко отрабо- 



Дмитрий Шукстов, который не стал чемпионом, но 
собирается им стать вместе со своим детищем в 
новом году. 


тать этот переход, что на бивуак мы прибы- 
ли намного раньше, чем большинство участ- 
ников Кубка мира. 

Ночевали на аэродромах. Холодно и ве- 
трено. Утром отвратительный кофе - в Па- 
риже такой не пьют. Самое приятное - это 
лица людей в городах и селах, которые, не- 
смотря на отвратительную погоду, выходили 
к дороге, чтобы помахать рукой проносящим- 
ся гонщикам. 

Таким вот образом мы добрались до 
столицы 6 сентября, когда начались празд- 
нования 850-летия Москвы. Получилось, что 
праздник окончания пробега оказался деко- 
рацией для чужого праздника. И это чувст- 
вовалось во всем. Нас около часа продержа- 
ли на набережной. За это время карбюратор 
нашей машины К151 - гениальное изделие 
волжских умельцев - решил, что он уже дос- 
таточно потрудился и вообще с него хватит. 
В результате набережная окуталась черны- 
ми клубами выхлопа. Когда же все закончи- 
лось, на площади остались все экипажи рос- 
сийского чемпионата, как боевые, так и 
рейд. Про них слегка забыли. 

Вот такие “картинки с выставки”. Имеет- 
ся пожелание к оргкомитету. Учитывая явно 
профранцузскую направленность мероприя- 
тия, я бы устроил финиш не на Красной пло- 
щади, а, например, на Бородинском поле. 

И напоследок - снова про автомобиль. 
Ульяновский вездеход - идеальный полуфа- 
брикат для создания надежного, выносливо- 
го, неприхотливого и в какой-то мере даже 
комфортабельного вседорожника. Его невы- 
сокая мощность и шумность трансмиссии с 
лихвой компенсируются вседозволенностью 
в обращении с ним и необременительностью 
расходов на ремонт. 

Ульяновский автозавод не покупают мэ- 
ры, его никто не тянет наверх и не лоббиру- 
ет, но у него есть своя гордость, свое отно- 
шение к делу, и он выкарабкается. Он двад- 
цать пять лет служил стране и армии, на не- 
го наплевала и страна, и армия. Но ему не 
наплевать! 

...На следующий год снова поедем. Под- 
готовимся получше - и в бой. УАЗ не подве- 
дет. Не может подвести! 

Дмитрий ШУКСТОВ 






”Ока” по-японски - цветок вишни. Так 
романтично называли и самолет для 
летчиков-смертников. Существовали 
две модели - ”Ока-11” и ”Ока-22”. Чем 
не аналогия... с ВАЗ-1111 и ВАЗ-11113?! 
Почему именно этими словами начал 
свой рассказ опытный автомобилист 
Сергей МИГАЛИН? 

...Попробуйте меня понять! Зная недо- 
статки этого автомобильчика (а у меня уже 
третья по счету "Ока”), я почему-то продол- 
жаю его любить, хотя до этого на чем толь- 
ко не ездил - от древних "москвичей" до 
"сорок первого", "Жигулей”, "Нивы”... Все 
же при моих задачах лучшей машины для 
езды в городе среди российских не нахожу: 
легкая, шустрая (особенно последняя - с 
мотором 0,75 л), поворотливая, компакт- 
ная... 

Моя первая "Ока”, купленная в 1993 го- 
ду, прошла 45 тыс. км, следующая - 65 ты- 
сяч. Сейчас езжу на более мощной - ВАЗ- 
11 1 1 3, которая прошла 32 тыс. км. Эта от- 
личается от предыдущих практически толь- 
ко двигателем, но зато - очень ощутимо. В 
первую очередь, лучшей динамикой разго- 
на. Но есть у двигателя и чисто российский 
минус - оригинальных запчастей для него в 
продаже пока нет. 

Еще поездив на первой "Оке”, я сделал 
для себя несколько выводов. Например, 
мне не пришло в голову сразу же, на новой, 
проверить и отрегулировать сход-развал. 
Результат не заставил себя ждать - в виде 


32 тыс.), другой - КамАЗом (5 тыс,). Начну с 
кузова. Качество окраски вазовских машин 
мы оценили как отличное (не хуже других 
автомобилей ВАЗа). Камазовских - от удов- 
летворительного до хорошего. Машина же, 
сделанная в Серпухове, окрашена плохо. 

На всех машинах с пробегом более 10 
тыс. км провисли двери из-за износа пе- 
тель. Также на всех машинах появилась 
течь воды во время дождя или при мойке - 
через уплотнители ветрового стекла, две- 
рей, по стойкам. При этом выяснилось, что 
резиновые пробки в отверстиях пола (на 
четырех машинах - независимо от года вы- 
пуска) имеют размеры меньше положен- 
ных! На всех машинах самопроизвольно от- 
ворачиваются гайки крепления сидений во- 
дителя и пассажира справа. Борясь с этим, 
пришлось установить здесь упругие шайбы 
(типа ’Тровер”). 

Неудовлетворительная работа отопи- 
теля из-за традиционной для вазовских ма- 
шин течи крана досаждала тоже четверым 
из нас! 

Наконец, на автомобиле из Серпухова 
из-за низкого качества сварки оторвался 
кронштейн ручного тормоза. 


шая здесь теплообмен и способствуя даль- 
нейшему перегреву... Но отчего в таком 
случае разрушались сами втулки? 

Итак, поврежденные втулки и клапаны 
нам пришлось заменить. 

Не обошлось без отказа термостатов 
(два из шести). На одном моторе при про- 
беге 20 тыс. км разрушился подшипник 
помпы. 

Подтекание масла через задний саль- 
ник одного из моторов ВАЗ-1 11 13 обнару- 
жили после пробега 30 тысяч. 

Вскоре на этом же двигателе появил- 
ся такой сильный стук, что, казалось, о 
его ремонте уже не может быть и речи! 
Виновником же этого акустического эф- 
фекта стал износ шестерен уравновеши- 
вающих валов. После их замены стук ис- 
чез - да вот надолго ли? Поговаривают, 
что эти шестерни, если их тщательно про- 
мерить, уже ”с новья" имеют недопусти- 
мые зазоры при сборке, а дальше те толь- 
ко увеличиваются. 

Кроме того, злополучный автомобиль 
(из Серпухова) "отличился” еще тем, что 
после пробега 20 тыс. км у него отвалилась 
выпускная труба (из-за непровара), еще не- 



быстро и неправильно изношенных шин. 
Опять же, по опыту - собственному и троих 
знакомых с ВАЗ-1 111,- настоятельно реко- 
мендую каждому покупателю автомобиля: 
прежде чем начать ездить, сразу замените 
масло, "Тосол", тормозную жидкость таки- 
ми, в качестве которых вы уверены. 

Не стоит забывать, что, хотя в Москве 
владелец "Оки" имеет возможность легко 
купить запчасти (за исключением некото- 
рых - см. выше!), а также обратиться при 
желании к специалистам сервиса, то и дру- 
гое очень дорого. 

Итак, считайте, что у нас шесть авто- 
мобилей. Из них четыре - ВАЗ-1111, соб- 
ранных ВАЗом и КамАЗом, с пробегом от 30 
до 65 тыс. км. Выпущены автомобили в 
1992-1993 гг. Два автомобиля ВАЗ-1 11 13: 
один выпущен в 1996 году СеАЗом (пробег 
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Двигатель. На двух машинах - 1993 
года ( с пробегом 65 тыс.) и 1996 года (с 
пробегом 32 тыс.) прогорели выпускные 
клапаны - "портрет” одного из них на пер- 
вом снимке. Причина дефекта, признаюсь, 
не вполне ясна: никаких отклонений в регу- 
лировке двигателей накануне мы не отме- 
чали, машины работали на бензине АИ-93 
или АИ-92. Любопытно было бы знать мне- 
ние вазовских специалистов (насколько я 
помню, такой дефект был и на "Оке”, при- 
надлежащей журналу "За рулем”). 

Замечу: на этих двигателях были силь- 
но изношены (фактически - разрушены, с 
появлением трещин) направляющие втулки 
клапанов. Но что было первично? Можно 
лишь строить догадки. Например: из-за по- 
вреждения втулок на тарелки клапанов по- 
падало масло, создавая слой нагара, ухуд- 


рез 5 тысяч оторвалась шпилька хомута 
крепления глушителя к блоку. "Мелочевку”, 
всем известную, уже и не вспоминаем... 

Трансмиссия. На двух машинах (после 
25 и 40 тыс. км пробега) мы вынуждены бы- 
ли заменить разрушенные ШРУСы. Не слу- 
чайно: ведь на четырех машинах из шести 
все мы "дружно” отметили непрочность и 
ненадежность защитных чехлов. Они быст- 
ро стареют, рвутся. 

Два автомобиля "страдали” также те- 
чами через сальники ШРУСов. 

Сцепление довольно недолговечное 
(по этому "качеству" "Ока” поспорит с "вось- 
меркой”). На двух машинах ведомый диск 
пришлось заменять уже после 19 и 21 тыс, 
км пробега. "Корзина” служила 21-25 тыс. 
(на втором снимке). Примерно столько же - 
выжимной подшипник. 




ГЛАЗАМИ ВЛАДЕЛЬЦА 


II 


НИССЙН-БЛ 


в последнее время в редакцию 
стали поступать отзывы читате- 
лей о своих автомобилях через 
систему Интернет. Именно таким 
образом рассказал о своем ”Нис- 
сане-Блюберд” Виктор ГЕРАСИ- 
МЕНКО. Мы публикуем прислан- 
ный им текст в том виде, в каком 
получили его через ”конфу”. 



На одной "Оке” (вазовская, 1993 года) 
случился такой "интересный" дефект, как 
сдвиг внутренней оболочки у троса выклю- 
чения сцепления - вплоть до полного отка- 
за! Это вы видите на третьем снимке. 

Ходовая часть. Казалось бы, все эти 
дефекты давно известны, для наших авто- 
мобилей почти запрограммированы! Но... 
обратите внимание на пробег до их появле- 
ния! Разрушение подшипника ступицы пе- 
реднего колеса - 25 тысяч (на одной маши- 
не). Разрушение сепаратора внешнего под- 
шипника заднего колеса - 30-31 тысяча (на 
двух машинах). 

Течь сальника передней стойки - от 15 
до 35 тысяч (на четырех машинах!). 

Усталостные разрушения пружин 
задней подвески - после пробега 40 и 50 
тысяч. 

Отслаивание протектора нижнекам- 
ских шин В308 - на четырех машинах после 
пробега каких-то 10 тыс. км! Это побудило 
нас покупать более дорогую, но высокока- 
чественную продукцию таких фирм, как 
"Гудьир" (145/80В12) или "Бриджстоун” 
(145/80В12). Более широкие шины, разме- 
ром 155/80В12 или 165/70В12, задевают за 
арки колес. 

Наконец... серпуховская "Ока” 1996 го- 
да "отмечена” тем, что на ней (это видно 
даже простым глазом) смещена задняя ось! 
Со дня приобретения. 

Тормоза. Здесь традиционный пере- 
чень неполадок - заклинивание троса руч- 
ного тормоза из-за коррозии, заклинивание 
заднего тормозного цилиндра, быстрый (за 
25 тыс. км) износ задних колодок, "шаткая" 
педаль тормоза (следствие низкого качест- 
ва втулок). 

Рулевое управление. По этой части 
"впереди” серпуховская "Ока" 1996 года! На 
ней оказались незатянуты болты карданно- 
го шарнира, из-за чего повороты руля со- 
провождались стуками, да и сам рулевой 
механизм был закреплен кое-как... Главное 
же - то, что дало и заголовок этой статье: 
при пробеге 10 тыс. км однажды прямо на 
ходу я снял баранку с рулевого вала! К сча- 
стью, я не новичок за рулем - и "напялил” 
его на вал опять же на ходу. А после оста- 
новки смог изучить этот "дефект”: оказа- 
лось, гайки, которая должна удерживать 
руль на валу, вообще не было. С первого 
дня, с конвейера! (Если бы даже она отвер- 
нулась, то потеряться не могла.) Выходит, 
руль какое-то время держался на шлицах 
за счет трения - и только. 

А теперь представьте, что на моей 
"Оке" ехал бы человек неопытный. Или - 
женщина... От камикадзе их отличало бы 
лишь одно: первые знали, на что шли... 

Словом, "Ока” для меня - почти судьба. 
Поэтому рассказывать о множестве (целом 
списке!) дефектов электрооборудования 
уже и не хочется - вы ведь знакомы с оте- 
чественными автомобилями. 

Не так ли?.. 


Так случилось, достался мне три года на- 
зад довольно дешево "Блюберд-910” (если ве- 
рить техпаспорту - 1989 года). Седан "клас- 
сик”, полурамная конструкция, задняя незави- 
симая подвеска, двигатель 1800 см^. Из Гер- 
мании, не битый, не ржавый, пробег - 143 
тыс. км (вероятно, правда). 

Не нравилось то, что был он "туповат" на 
разгон. Снял я карбюратор, разобрал дотла, 
вырезал из прессшпана прокладку под крыш- 
ку, сориентировал по ходу движения смеси 
эмульсионные трубки (вычитал об этом в ЗР) 
и пневмоклапан экономайзера, подложив под 
него тонкую медную шайбу. Под резинку 
плунжера ускорительного насоса выточил ла- 
тунную шайбу, скомпенсировав ее износ. 
Игольчатый клапан поплавковой камеры взял' 
"москвичовский" с резинкой, обрезал, рас- 
сверлил, вставил низ с пружиной от старого. 
Под ось дроссельной заслонки первичной ка- 
меры подложил фторопластовые шайбы, что- 
бы не подсасывало воздух (лучше бы выто- 
чить и запрессовать бронзовые втулки, да 
хлопот больше). 

Еще "клевало" на трассе на скорости 
больше 100 - виноват был забитый топлив- 
ный фильтр. Поставил авиационный, с ни- 
кельсаржевым сменным элементом (рекомен- 
дую всем: идеальная чистота в карбюраторе; 
раз в два года мою элемент ультразвуком в 
ацетоновой ванне). 

В результате движок ожил, появился ры- 
вок, расход - 7,5 л/100 км по трассе, 10 в го- 
роде. Самое главное, я доволен собой: поко- 
пался, разобрался, сделгш, получилось - зна- 
чит, можем! Скажите мне, кто на сервисе (и 
за какие деньги) так "приложится к пробле- 
ме”?! 

Потек водяной насос. Не беда - выпрес- 
совал крыльчатку, выточил нержавеющую 
шайбу взамен лопнувшей керамической, ре- 
зиновый сальник дополнительно обмазал по- 
лиуретаново-изоцианатным клеем Тір-Іор, по- 
ставил, забыл. 

Скрипело в сцеплении, закусывало зад- 
нюю передачу. Снял коробку и ужаснулся: 
кто-то поставил стальные заклепки на диск, 
они начали проедать маховик, пластины на 
диске полопались, выжимной подшипник под- 
клинивал. Пришлось взять диск с накладками 
от "шестерки", рассверлить отверстие, набить 
шлицы (было 20 - стало 24) за $1 0 у хорошего 
фрезеровщика. Выжимной подошел один к 
одному "жигулевский”.' Кроме того, изготовил 


регулируемый по длине шток привода пяты - 
все меньше проблем с обслуживанием. 

Через год приказали долго жить задние 
газовые амортизаторы ТОКІСО, скорее все- 
го, стоявшие еще с рождения. Ну, думаю, 
справлюсь и с ними! Попробовал разобрать - 
не вышло. Надо сказать, мое мнение о всем 
самом лучшем японском после этого несколь- 
ко изменилось - уж больно они экономят на 
металле! Снял их размеры, пошел на базар. У 
какого-то деда купил два задних от "Москви- 
ча-2141” за $25, отрезал "уши”, приварил ста- 
рые, сайлент-блоки сделал из каких-то "моск- 
вичовских”, чашки под пружины расточил не- 
много, запрессовал. После этого наездил 20 
тыс. км - все отлично. 

Недавно лопнула задняя пружина. Они 
бочковидные, тоненькие, прямо игрушечные 
(кстати, у знакомого на ”Санни”-универсале 
почти такие же, на кого они там в Японии 
рассчитаны?!). Купил на базаре за $10 пару 
"жигулевских” передних - то, что надо! Зад- 
ние колодки наклепываю "москвичовские". 
Передние еще не менял, но по размерам 
очень близки от "Нивы". 

Глушитель с трубами (до резонатора) из- 
готовили из нержавейки по размерам родно- 
го, обошлось все в $1 1 0. 

Едем дальше. Прошлой осенью меня до- 
вольно сильно долбанули "Таврией” - левая 
фара и поворотник в пыль, крыло всмятку, 
левая часть бампера в щепки. Я на месте 
оценил все в $800, мужик молча отдал. И что 
же? Привозит знакомый из Польши ежене- 
дельную газету "ОдІозлМепіа тоіогугасуіпе”, и 
там только по моей модели пять объявлений 
"продам на части”. Вскоре еду туда с другим 
знакомым в качестве попутчика (это 650 км 
от Львова), покупаю за 1000 злотых ($320) 
все, что нужно! 

Рихтовали-красили в частной мастер- 
ской за $200. Я остался недоволен качест- 
вом: не умеют - и все тут! Надо было ехать в 
Польшу, там за те же деньги сделали бы на- 
много лучше. Ну, да ладно - за $520 машина 
отремонтирована и есть тачка запчастей на 
всю оставшуюся жизнь! 

Подводя черту: старую иномарку у нас 
иметь можно, если не комплексовать по пово- 
ду сервисов и цен, а стараться решать боль- 
шинство проблем своими руками и головой, 
рассматривая это как хобби и даже получая 
удовольствие от их решения. 

Львов Виктор ГЕРАСИМЕНКО 
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АВІІІАРК "ЗА РУЛЕМ”. 

ТЕ ЖЕ ІРІНЕМЫ— 

"Автотранспортный цех” и технический центр ОАО "За ру- 
лем” продолжают работать. В их "орбите” около 40 машин. 
Рассказываем о их "поведении” за последние три месяца. 

Последние три месяца особых перемен в "штат” авто- 
парка не внесли, если не считать приобретения в одном 
из московских салонов нового "Ниссана-Максима” и на 
Дальнем Востоке подержанного "Ниссана-Террано” (ЗР, 
№12, с. 100). Нового автомобиля представительского 
класса в нашем длительном пользовании еще не было, и 
по мере накопления опыта его эксплуатации мы, конечно 
же, будем рассказывать обо всем, что заслуживает вни- 
мания. Напомним, что другие иномарки представлены в 
нашем парке такими машинами, как давно известный вам 
”КИА-Кэпитал", "корейцы” узбекской сборки - "Дэу-Нек- 
сия” и ’Тико”, грузовой фургон "Форд-Транзит”, мини-вэн 
"Хёндэ-Н-100”, наконец, "старички” (они были приобрете- 
ны после многих лет эксплуатации) "Фольксваген-Пассат" 
и "Тойота-Карина” - оба 1989 года выпуска. Остальные 
автомобили - преимущественно Волжского автозавода - 
от "Жигулей" до ВАЗ-2108-20 (с впрыском), 2109, 2110. 
Есть еще две разнокалиберные "Нивы” - 21213 и 21310 и 
"Ока” ВАЗ-1111. Несколько особняком стоят ГАЗ-31029 и 
”Москвич-2141", оснащенные "неродными” двигателями: 
ЗМЗ-406 с впрыском и мощным двухлитровым УЗАМ. 

Средний пробег автомобилей нашего парка, по при- 
близительным подсчетам, около 2 тыс. км в месяц, то 
есть близок к тому, что может позволить себе рядовой 
автовладелец, озабоченный в основном дачным участ- 
ком, разъездами по личным делам и не живущий за счет 
автомобиля. "Автоизвозчик” (особенно московский) в на- 
ше время вынужден ездить намного интенсивнее - и "бо- 
лячки" его автомобиля проявляются гораздо быстрее, 
чем у нас. Тем не менее наши показатели могут быть 
ориентиром для многих. 

Пробег чисто "испытательских” автомобилей, не вы- 
полняющих хозяйственные функции, варьируется в ши- 
роких пределах - от уже указанного показателя до суще- 
ственно больших значений. Так, наш ВАЗ-2109, исполь- 
зуемый в качестве "боевого” для самых различных целей 
(тесты, командировки и т. д.), за два года "намотал” бо- 
лее 80 тыс. км. "Десятка”, предоставленная ВАЗом для 
испытаний, получила в зачет первые 50 тыс. км. "Нива" 
ВАЗ-21 213 - тоже заводская - с 1994 года прошла около 


60 тыс. км. Один из рекордсменов по этому показателю 
- многострадальный "Москвич-2141”, на боевом счету 
которого около 160 тыс. км, третий двигатель (двухлит- 
ровый, оснащенный системой распределенного впрыска 
топлива), третий по счету кузов (в том числе один - пос- 
ле аварии). 

Технический центр ЗР за отчетный месяц принял для 
обслуживания или ремонта различной сложности 23 ав- 
томобиля плюс один "подопытный” ВАЗ-2108, не принад- 
лежащий ОАО "За рулем”, - на нем был выполнен показа- 
тельный ремонт двигателя (прочитать об этом вы може- 
те в этом номере в разделе "Своими силами"). 

Всего список выполненных работ на наших автомоби- 
лях включает 175 пунктов и 38 из них так или иначе кос- 
нулись подвески или рулевого управления. Чем это не 
"зеркало", в котором отражаются особенности россий- 
ских дорог? Здесь - ставшие давно привычными замены 
шаровых опор, сайлент-блоков, рулевых тяг, втулок ма- 
ятниковых рычагов, амортизаторов и т. д. 

Дополнительные работы проводились в ряде случаев 
при подготовке к испытаниям. Например, на "десятке", 
готовившейся к пробегу по Карелии (об этом читайте в 
этом номере), установили новые стойки передней подве- 
ски с амортизаторами СААЗ ЭНГА. На "Москвич” поста- 
вили газонаполненные амортизаторы "Плаза” из Петер- 
бурга, чтобы рассказать, как ведет себя с ними автомо- 
биль (об этом - в новом году). 

При оценке дефектов подвески и рулевого управле- 
ния нас постоянно (и об этом мы не раз уже говорили) 
тревожит ставшая чуть ли не "нормой” картина: срок 
службы шаровых шарниров, сайлент-блоков и т.д. соста- 
вляет всего 20-30 тыс. км. Как это соотнести с результа- 
тами эксплуатации подобных "Жигулей” лет пятнадцать 
назад? Впрочем, последнее, вероятно, многим уже оско- 
мину набило. Изменились "времена” - другим стало и "ка- 
чество" наших автомобилей. 

Обслуживание силовых установок заняло в нашем 
списке 30 пунктов. И не попади сюда банальные смены 
масла и фильтров, пальму первенства бесспорно заняла 
бы традиционная возня с карбюраторами - продувки-про- 
чистки и регулировки, которые, похоже, все учащаются - 
то ли бензин все грязнее, то ли воздух в Москве... До- 
бавьте к этому склонность некоторых "солексов” к... само- 
разборке на ходу! У нас таких два - один на машине ВАЗ- 
2109 с 1,5-литровым двигателем, а другой на "десятке”. 
По-видимому, на этих автомобилях спектр вибраций та- 
ков, что ему "по зубам" вывинтить туго затянутые винты, 
соединяющие половины карбюратора, или эмульсионные 
трубки главной дозирующей системы! (Только не подумай- 
те, что при предыдущем обслуживании карбюратора наши ІІІІ 
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мастера забыли затянуть винты. Затянули на совесть...) 

В целом, сравнивая карбюраторные машины с впры- 
сковыми, мы закономерно отдаем предпочтение вторым. 
Конечно, они сложнее, менее привычны, особенно если 
отъехать от "цивилизации” хотя бы километров на сто, 
где вас традиционно мучает российский вопрос: что де- 
лать... если машина посреди леса остановится? Но, похо- 
же, эти страхи преувеличены. Чаще глохнут посреди до- 
роги именно наши карбюраторные машины! Выходит, 
простота - не всегда синоним надежности. 

Значительного внимания требует трансмиссия авто- 
мобиля. Ею пришлось заниматься в 17 случаях. Наиболее 
серьезные работы здесь, как обычно, оказались связаны 
со сцеплением (особенно на ВАЗ-2109, 2110), коробкой 
передач (на ВАЗ-21 063 после пробега всего 70 тыс. км 
стали самопроизвольно выключаться первая и вторая 
передачи и коробку заменили новой, а старую отремон- 
тировали) и с заменой карданных валов (на ВАЗ-21 213). 
Кстати, о том, почему вместо замены трех крестовин (ко- 
торые в этом нуждались) поставили карданные валы в 
сборе, читайте на следующей странице. Дважды заменя- 
ли сальник хвостовика редуктора заднего моста - на 
ВАЗ-2106 и упомянутой "Ниве”. Другие работы - относи- 
тельно простые - от регулировки сцепления до замены 
масла в агрегатах. 

Система охлаждения двигателя. Здесь - по списку - 
20 пунктов. Не считая таких работ, как замена "Тосола", 
есть здесь и довольно сложные. Например, дважды при- 
шлось ремонтировать пайкой верхний патрубок радиато- 
ра (на ВАЗ-21 053 после 27 тыс. км пробега и ВАЗ-2106 - 
с 30 тысячами). Есть на "Жигулях" слабые места, с кото- 
рыми этот автомобиль пришел в наш мир, с ними, похо- 
же, и уйдет. Так, не обходилось без традиционных муче- 
ний с воющим вентилятором отопителя (на ВАЗ-21 ОЙ и 
ВАЗ-2106). Не намного приятнее и возня с подтекающим 
краном отопителя и его радиатором (ВАЗ-21213). На 
ВАЗ-2110 пришлось, изменив схему работы системы ото- 
пления, установить термостат типа 2108. Автолюбители 
обычно чураются не очень приятных работ, связанных с 
необходимостью сливать "Тосол", и понять их можно. К 
сожалению, отечественные автомобили не могут похва- 
стать надежностью по этой части. 

Тормозные системы. С ними (ура!) "криминальных” 
событий не случалось, но, конечно, не обошлось без ряда 
профилактических работ (19 пунктов списка). В основном 
здесь фигурируют всевозможные замены: колодок, тор- 
мозных цилиндров, суппортов в сборе, тросов стояночно- 
го тормоза. 

Электрооборудование. Здесь 18 выполненных работ. 
Правда, по-настоящему серьезных не было. Перечислять 
замененные лампочки, звуковые сигналы или катафоты 
нет смысла. 

Необходимо заметить, что и иномарки, имеющиеся у 
нас, стали то и дело "подкидывать" головоломки. На ми- 
ни-вэне "Хёндэ-Н-100” дело дошло... до замены форсунок 
системы впрыска топлива. При этом (заметьте, читатели, 
и делайте выводы!) этот дефект оказался "негарантий- 
ным” - виноват, дескать, владелец авто! Тут же мы узна- 
ли, что существует довольно длинный перечень ситуа- 
ций, на которые гарантии фирмы не распространяются! В 
соответствии с этой логикой... если автомобиль начал 
отказывать в пределах гарантийного срока, вы вполне 
можете быть виноваты в том, что сели за руль. 

К счастью, этого "правила” придерживаются пока не 
все дилеры! 

Эдуард КОНОП 


ВйЗ-21213 

Ныне пробег редакционной ”Нивы” составил 57 тыс. 
км. Что произошло с ней после предыдущего отчета, 
опубликованного в августовском номере журнала? 



Стоит отметить два 
события - замену кар- 
данных валов и радиа- 
тора отопителя с кра- 
ном. 

Напомню (см. ЗР, 
1997, № 1), что летом 
прошлого года в даль- 
ней дороге возникала 
неприятная вибрация 
кузова при скорости 
8Й90 км/ч. Как выясни- 
лось, причиной ее был 
износ заднего шарнира- 


крестовины заднего кар- 
данного вала. Одновре- 
менно биение шарнира 
вызвало повреждение 
сальника в редукторе 
заднего моста. Ныне та 
же участь постигла три 
остальных шарнира кар- 
данных валов. 

К столь ранней их кончине привело отсутствие смазки 
- она полностью выработалась. Стало быть, наши попыт- 
ки пополнить ее шприцеванием через масленки при пос- 
леднем ТО не увенчались успехом. На это же жалуются 
многие наши читатели. В чем тут дело? 

Беда в том, что обычную насадку шприца можно плот- 
но прижать к масленке, если ее носик расположен между 
шипами крестовины посредине. В другом положении по- 
дойти к ней не удается даже на отсоединенном вале, ко- 
гда вилки шарнира можно развести на максимальный 
угол. К сожалению, повернуть масленку ключом здесь не- 
возможно - требуется выпрессовать крестовину из вилки. 
А это трудная работа. В нашем случае подшипники шарни- 
ра сидели так туго, что пришлось прибегнуть к помощи от- 
резного круга ("болгарки”): сделали паз, в который можно 
было вставить зубило и выбить молотком подшипник. 

Возможность шприцевания шарнира обязан обеспечи- 
вать завод-изготовитель, который, как оказалось, выпол- 
нил это условие лишь на одной из четырех крестовин (его 
товарный знак нам найти, увы, не удалось). 

Интересная картина предстала на рынке, где при- 


Этот шарнир невозможно прошприце- 
вать на машине, потому что к пресс-мас- 
ленке не подобраться, когда она устано- 
влена в вале. Паз в подшипнике при- 
шлось сделать для удаления его зуби- 
лом и молотком. 

Течь радиатора в месте, указанном 
стрелкой, обычными паяльниками уст- 
ранить не удалось. 
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шлось покупать новые шарниры. Цена одного вазовского 
составляла 150 тыс. руб., зато оба карданных вала в сбо- 
ре (!) предлагали за 600. Они имели товарный знак какого- 
то предприятия, были отбалансированы, правда, содержа- 
ли другие - "москвичовские" крестовины (в них, кстати, 
масленки были установлены как положено). Мы купили 
эти валы, и работают они пока без замечаний. Следует 
отметить, что цена таких запасных крестовин намного ни- 
же вазовских, но они невзаимозаменяемы (немного раз- 
нится длина шипов). 

В начале осени, когда потребовалось, как обычно, хо- 
лодным утром включить отопление, отказал кран отопите- 
ля. Попытки восстановить подвижность его штока путем 
смазки жидкостью ѴѴО-40 (что во многих случаях помога- 
ет) результата не дали. Пришлось заменить новым. 

Заработала "печка", стал падать уровень "Тосола” в 
бачке. Поскольку никаких наружных следов утечки найти 
не удалось, связали ее с системой отопления. Обнаружив 
лужу "Тосола" под радиатором, сняли его и на поверхно- 
сти сразу обнаружили трещину в месте соединения крыш- 
ки (показана на фото стрелкой). Запаять ее не смогли - 
нечем было как следует прогреть большую массу металла. 

Из более мелких неисправностей можно назвать отказ 
стояночного тормоза и износ по одной колодке в задних 
тормозах. Трос "ручника” проржавел и сросся с оболочкой 
так, что никакими "примочками" не удалось привести его в 
чувство. Объсняется это, во-первых, тем, что в него попа- 
ла вода через дряхлые резиновые уплотнения, а во-вто- 
рых, тем, что пользуюсь им я чрезвычайно редко. Остав- 
ляю машину на включенной первой или задней передаче; 
применять же "ручник" во время движения, слава Богу, не 
потребовалось, долго стоять на уклоне тоже. Разумеется, 
перед пуском двигателя я "автоматически" включаю "нейт- 
раль" и выжимаю педаль сцепления - был раньше случай, 
когда "нейтраль" не зафиксировалась, и при включении 
стартера машина, стоявшая "на передаче", прыгнула впе- 
ред. Останавливаюсь на этих хорошо знакомых всем ве- 
щах для того, чтобы ответить тем автолюбителям, кото- 
рые хотят облегчить жизнь стартеру и батарее при пуске 
двигателя в холодную погоду, но боятся при этом уско- 
рить износ сцепления. Хочу их успокоить: практика многих 
опытных водителей показывает, что сцепление (точнее - 
диафрагменная пружина и выжимной подшипник) от крат- 
ковременного выключения не страдает. Меняем же мы 
его почти всегда по причине износа фрикционного диска, 
а поломка пружины, пластин, подшипника случается и у 
тех, кто при пуске двигателя сцепление не выключает. В 
этом виновато низкое качество узла. 

В последнее время возник серьезный дефект в короб- 
ке - третья передача выключается, как только снимается 
нагрузка. Вероятная причина - износ муфты третьей пе-' 
редачи. Пока езжу, придерживая когда надо рычаг пере- 
ключения рукой, чтобы передача не выключалась при 
сбросе газа. 

Может, у кого-то создалось впечатление, что машина 
нас только огорчала неполадками. Нет, были и радости. 
После установки эластичных шин "Бриджстоун" езда на 
"Ниве" по комфорту, обеспечиваемому подвеской, прибли- 
зилась к легковым автомобилям. Эти универсальные ши- 
ны, которые японцы называют зимними, одинаково хоро- 
шо работают и на летних дорогах, как твердых, так и мяг- 
ких, вплоть до размытых. Тех, кто захочет купить такие 
шины (175x16, модель ѴѴІпІег Оиеіег), должен предупре- 
дить, что у дилера в Москве одна покрышка стоит 710 тыс. 
руб. К сожалению, что хорошо, то - дорого. 

Борис СИНЕЛЬНИКОВ 


”ТИК0”— 

На спидометре нашей ’Тико” перевалило за две тысячи. 
За это время... Как бы хотелось написать: ”С ней ничего 
не случилось”. 



После знакомства (ЗР, 1997, № 7) мы решили, что непло- 
хо бы до первого техобслуживания получить подробное опи- 
сание состояния автомобиля, так сказать, на начальном эта- 
пе. Лучше всего это сделать на "ТрансДекре" (см. ЗР, 1997, 
№ 1). У нас будет компьютерная распечатка основных пара- 
метров, влияющих на безопасность движения, а через 10 
тыс. км опять "пройдем" беспристрастную немецкую линию и 
сравним. 

На ТО нужно приехать между первой и второй тысячами 
пробега. Как раз достаточно времени, чтобы "вжиться" в ма- 
шину и заполнить первые страницы "Истории болезни". Час- 
тые поездки по Москве овеяли "Тико" славой превосходного 
городского автомобиля. Маленький (последнее прозвище - 
"микроб”), юркий, парковка - одно удовольствие, а с кондици- 
онером не страшны любые пробки. Ям бы в столице помень- 
ше! Приходится медленно переваливаться через неровности, 
к коим небольшие колеса очень чувствительны. Под тяже- 
стью динамиков им вторит полка багажника. Наезды на бор- 
дюр и объезд препятствий по тротуару - для ’Тико" задачи 
почти невыполнимые. Во-первых, заявленный клиренс в 160 
мм уменьшен до 120 мм низко висящими рычагами задней 
подвески и защитой картера. Во-вторых, брызговики сдела- 
ны из жесткой пластмассы и намертво прикручены к заднему 
бамперу и передним подкрылкам. Так что "скакать" по бордю- 
рам без риска оторвать брызговики или помять "железки” не- 
возможно. Впрочем, "микроб” всегда найдет себе место для 
парковки. 

Немного о комфорте. "Тико” не дешевый, но простой ав- 
томобиль. Хотя по российским понятиям, "тиковая” простота 
сродни сдержанной изысканности. 

Начнем с вентиляции салона. Малейшая влажность за 
бортом вызывает запотевание стекол. При всем обилии де- 
флекторов никакие манипуляции с отопителем и кондиционе- 
ром к успеху не привели. Единственное, что спасает - приот- 
крытые окна и обогреватель стекла пятой двери. При поезд- 
ке в дождь боковые стекла буквально заливает струями во- 
ды. Тот же эффект при пользовании стеклоомывателями. 
Про неимоверную грязь на заднем стекле и говорить не при- 
ходится. Задние двери большие, но открываются так, что за- 
ставляют пассажиров буквально протискиваться в салон. Со 
временем пластмассовые обивочные кнопки кое-где начали 
выскакивать из своих отверстий. Колпаки колес при подкач- 
ке приходится снимать - вентиль пережат и закрепить на 
нем насадку насоса невозможно. 
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”Тико”. Вид снизу. Гроза бордюров; рычаги задней 
подвески и брызговики. 


Набор кар- 
бюраторных 
тяг, автома- 
т и ч е с к и 
"поддающих 
газу” при ра- 
ботающем 
кондиционе- 
ре. Среди 
них спрята- 
лись винты 
количества 
и качества. 


Фильтр сквозь отверстие в бампере: "А ну-ка, сними' 
(ниже - номер двигателя). 


Человек крупной комплекциѴі в 
далеком вояже будет мучиться. 

Как ни крутись, а сиденья малень- 
кие. Далее. При переключении с 
пятой передачи на четвертую вы 
можете по ошибке включить зад- 
ний ход, поскольку последний на- 
ходится напротив и ничем не "под- 
страхован”. Кстати, о задней пере- 
даче. Где-то на четвертой сотне 
пробега ее включение стало со- 
провождаться характерным "хрю- 
каньем”, а у педали сцепления за- 
метно увеличился свободный ход. 

Открыв капот, обнаружили, что ре- 
гулировочная гайка сцепления не 
законтрена и "гуляет” по резьбе. 

Теперь о самом "любопытном”. 

С момента покупки ’Тико” нас на- 
стораживал скрежет, который раз- 
дается при холодном пуске где-то 
возле коробки передач. Он исчеза- 
ет, если выжать педаль сцепле- 
ния, и совсем пропадает, когда 
двигатель чуть-чуть прогреется. 

Выжимной подшипник? Недолили 
в коробку масла? Проверили - в 
норме. Кстати, на заводе в короб- 
ку заливают "синтетику”, которую 
не нужно менять в течение всего 
периода эксплуатации машины. То- 
гда что же? Оказалось - конструк- 
тивный дефект. Как впоследствии 
объяснили специалисты "Лого- 
ВАЗа”, на всех узбекских "тико” в 
таких ситуациях первичный вал ко- 
робки передач обречен на масля- 
ное голодание. Скрежет прекраща- 
ется, когда масло, прогревшись, 

"достанет” до подшипников и шес- 
теренок. Вот это да! 

Пока заполняли "Историю бо- 
лезни”, на одометре цифры стали 
четырехзначными. Пора в "Транс- 
Декру”. То, что выдал компьютер, 
нас ошарашило: на задней оси не- 
равномерность тормозных сил 
правого и левого колеса от основ- 
ной системы тормозов - 1 8%, а от 
"ручника” - 21%! В два раза боль- 
ше, чем допускает ГОСТ! От под- 
вески мы не ждали "джиповской” 
прочности, но приговор специали- 
стов был удручающим: передние 
амортизаторы на издыхании, да и 
задние нужно менять. Справедли- 
вости ради скажу, что все осталь- 
ные параметры (рулевая система, 
шаровые опоры, передние тормо- 
за, СО, СН и даже распределение 
светового потока фар) были в норме. Неужели за тысячу ки- 
лометров мы угробили подвеску? А тормоза? Все бросаем и 
едем в "ЛогоВАЗ” на сервисную станцию. 

Да, из Кореи поставляют слишком "мягкие” для наших 
дорог амортизаторы. Задние не вытекли, но явно не отвеча- 
ют требованиям нашего ГОСТа: будем менять. Причем бес- 
платно - по гарантии (год со дня продажи или 20 тыс. км). С 
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задними тормозами оказалось 
все просто: не отрегулирован на 
левом колесе зазор между колод- 
ками и барабаном. Сама регули- 
ровка такая же, как на "Оке”, - с 
помощью "собачки”. Отличие в 
том, что натяжение тросика "руч- 
ника” регулируется автоматиче- 
ски, а тормозная жидкость подво- 
дится к цилиндрам по одному кон- 
туру (от одного колеса к другому). 
Специалисты "ЛогоВАЗа” не сом- 
неваются, что проблема с тормо- 
зами на нашей совести. Как-то, 
испытывая машину, мы пару раз 
(с помощью "ручника”) разворачи- 
вались на месте. Очень эффект- 
но. Но из-за этого "сбилась на- 
стройка” тормозов. 

Машину подняли на подъемни- 
ке для смены масла и фильтра. 
Первое лишь слегка потемнело, а 
вот фильтр... Снять старый можно 
только ленточным съемником - 
очень трудно подобраться. После- 
довательность такая: снимаешь пе- 
редний номер, фильтр снизу "сдер- 
гиваешь с места”, а через окно в 
переднем бампере отворачиваешь. 
Сам фильтр оригинальный, никто 
не знает, у какой из машин есть 
аналогичный. Пока меняли масло, 
мы разглядывали днище: все трубо- 
проводы закрыты защитой, ржав- 
чины нигде нет, алюминизирован- 
ное покрытие глушителя сохранило 
первоначальный блеск (исключе- 
ние составили лишь сварные швы). 
Попробовали подтянуть крепеж. 
Бесполезно! Нам объяснили, что 
все соединения "посажены” на спе- 
циальный герметик (вот почему 
болты и гайки помечены краской). 

Наконец добрались до сцепле- 
ния. Оказалось, что на заводе 
вместо самоконтрящейся гайки 
навернули обычную. Затем при- 
шла очередь зажигания. Выкрути- 
ли свечи - чистые. После "уточне- 
ния” момента зажигания нам по- 
обещали, что "аппетит” машины 
уменьшится, хотя в городском цик- 
ле он вряд ли будет меньше 7 л на 
100 км. Попутно успокоили - дей- 
ствительно, при включении конди- 
ционера на педали газа должен 
ощущаться заметный толчок. Ком- 
прессор отбирает значительную 
долю мощности довольно скром- 
ного двигателя, поэтому приходит- 
ся механически добавлять газ. 

За первое ТО денег не берут. Пришлось оплатить толь- 
ко стоимость фильтра (83 тыс. руб.) и масла (минеральное 
"Шелл" 10-ѴѴ40, 4 л, 108 тыс. руб.). В сервисной книжке 
сделали отметку - и до свидания. Только надолго ли? Уви- 
дим... 


Дмитрий ЖЕРНОВ 
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Обычно ЭТО происходит из-за неправильного его монтажа, недостатка 
смазки, предельного износа или заводского брака. Как правило, перед этим 
подшипник заклинивает. Реже гнездо разбивается из-за прослабленной 
посадки (неточного изготовления) или неоднократной замены подшипника. 
С такой неисправностью рано или поздно сталкивается почти каждый 
владелец автомобиля, мотоцикла или какой-нибудь газонокосилки. 

О способах ремонта подшипниковых узлов рассказывает Петр ТОРИЧНЫЙ. 


Если подшипник размещен в съемной 
крышке или в отдельном корпусе, имеющем, по- 
мимо посадочного гнезда, еще одну соосную с 
ним поверхность вращения, то ремонт обычно 
затруднений не вызывает. Выполняют его спосо- 
бом постановки дополнительной детали, а проще 
говоря, "завтуливанием”. Гнездо растачивают на 
токарном станке, увеличив диаметр на 3-5 мм, 
запрессовывают в него заранее изготовленную 
(с припуском на чистовую обработку) втулку, по- 
сле чего растачивают ее внутреннюю поверх- 
ность под посадку подшипника (рис. 1). 

Всем хорош классический способ, но нужен 
токарный станок, к тому же подшипниковый узел 
должен быть пригодным для закрепления и цен- 
тровки его в патроне, а толщина оставшихся по- 
сле расточки стенок кор- 
пуса должна обеспечить 
необходимую жесткость и 
прочность. 

К сожалению, эти ус- 
ловия не всегда выполни- 
мы. Вместо токарного 
станка может потребо- 
ваться координатно-рас- 
точной, который, как пра- 
вило, найдешь лишь на 
крупном металлообраба- 
тывающем производстве. 

Механизмов же, требую- 
щих такого ремонта посадочных мест, полно в 
любом колхозе. Голь, как известно, на выдумки 
хитра, поэтому появились и применяются такие 
методы восстановления посадочных гнезд, глав- 
ное достоинство которых - доступность, а не на- 
дежность. 

Среди них наиболее распространены два - 
накернивание поверхности посадки и нанесение 
слоя оловянистого припоя на наружное кольцо 
подшипника. Недостаток первого в том, что под- 


шипник опирается не на всю поверхность гнезда, 
а лишь на керны, имеющие незначительную 
площадь. Следствие этого - высокие контактнье 
напряжения в посадке, превышающие предел 
прочности материала гнезда. При существенной 
радиальной нагрузке керны сминаются, и под- 
шипник вновь начинает "болтаться" (рис. 2). 

Второй способ позволяет компенсировать 
больший зазор, но оловянистый припой слишком 
пластичен. В узлах с высокой вибронагрузкой 
или большими радиальными силами пользы от 
него мало. Подобно пластилину, припой вскоре 
выдавится из зазора. К тому же толстый его слой 
легко срезается и деформируется при запрес- 
совке подшипника, затрудняя центровку послед- 
него относительно хи отверстия. Немного най- 
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Рис. 1. Ремонт 
посадочного места 
установкой 
дополнительной 
детали: 

1 - корпус; 

2 - вставка; 

3 - подшипник. 



Рис. 2. Посадка, 
"восстановленная" 
накерниванием: 1 - наружное 
кольцо подшипника; 

2 - внутреннее кольцо 
подшипника; 3 - вал. 

дется в автомобиле столь нетребовательных уз- 
лов, поэтому оставим и этот способ для ремонта 
садовой тачки или гужевой пххки. 

Твердые медьсодержащие припои дают 
лучший результат, но наносятся на подшипник 
при вьюокой температуре, а значит (чтобы его не 
перегретъ), требуют вьюокхо мастерства испол- 
нителя. К тому же необходима последующая ме- 
ханичхкая обработка напаяннхо слоя. 

Еще один прием - нанесение металла ме- 



Своими 


Силами 




3. Подшипники, прошедшие . 
наварку на; а -0,1 мм; 
б - 0,25 мм; в - о, 5 мм. 


1, Подшипник в процессе наварки: а - вдвоем; б - без помощника. 


2. Так выглядит 
подшипник после 
минуты наварки. 



Рис. 3. Ремонт в экстремальных условиях с помощью 
аккумуляторной батареи: 1 - АКБ; 2 - листы рессоры; 
3 - подшипник; 4 - верстак. 


тодом гальванопластики, дающий не- 
плохие результаты, но весьма трудо- 
емкий и малодоступный. 

Вместе с тем существует не 
очень известный, но достаточно эф- 
фективный способ ремонта. Простота 
и доступность его таковы, что выпол- 
няется он в самых что ни на есть "по- 
ходных” условиях. Суть его - в нетра- 
диционном применении принципов 
контактной сварки, а для осуществле- 
ния нужны лишь два листа от ресюоры 
и кусок кабеля. Источник тока - акку- 
муляторная батарея или сварочный трансфор- 
матор. Особого мастерства или квалификации 
не требуется, и любой, кто способен самостоя- 
тельно хотя бы поменять на машине колесо. 


прогибом вниз, но при этом концы листов могут 
оказаться в опасной близости между собой, осо- 
бенно если наваривают небольшой подшипник. 
Чтобы избежать случайного контакта и ненуж- 


просто обречен на успех. 

Вспомним, как в детстве мы катали пласти- 
лин между ладонями. Приблизительно так же 
будем наваривать подшипник, поместив его ме- 
>кду двумя листами от рессоры (рис..З). Сначала 
подберем два подходящих. Чем больше диа- 
метр навариваемого подшипника, тем шире 
должны быть листы. Длина одного из них - око- 
ло полуметра, другого может быть больше. Так 
удобнее работать. Соединяем каждый лист ка- 
белем с клеммами аккумуляторной батареи, 
обеспечив надежный контакт. Полярность зна- 
чения не имеет, все равно подшипник окажется 
между листами. 

Закрепляем больший лист на верстаке 
прогибом вверх (так удобнее, края второго не 
будут цепляться за него). Лучше работать вдво- 
ем (фото 1 , а). Один, насадив подшипник на 
палку, придерживает его на рессоре и корректи- 
рует движение во время накатки. Другой накры- 
вает подшипник вторым листом и, перемещая 
его влево-вправо, прокатывает несколько раз. 
Поверхность подшипника при этом покрывается 
множеством приваренных бугорков из металла 
рессоры (фото 2). Достаточно нескольких обо- 
ротов, чтобы нарастить его диаметр для ком- 
пенсации износа гнезда. Без помощника удер- 
жать подшипник на выпуклом листе сложно, и 
его помещают между вогнутыми сторонами 
(фото 1, б). Нижний лист укладывают на верстак 


ного искрения между листами, на их торцы мож- 
но надеть брезентовые рукавицы. 

Лучше использовать листы рессор, бывших 
в эксплуатации. Они, как правило, имеют равно- 
мерный налет ржавчины, препятствующий 
чрезмерному росту тока. Это особенно важно 
при работе с аккумуляторной батареей, по- 
скольку иначе есть риск вывести ее из строя ко- 
ротким замыканием. 

Сварочный трансформатор, конечно, боль^ 
ше подходит для такой работы, но и используя 
его, рабочие поверхности листов не следует за- 
чищать до металлического блеска. Налет ржав- 
чины сохранила! Сварочный ток выбирают в пре- 
делах 100-150 А. Чем он больше, тем быстрее 
происходит налипание металла, но тем крупнее и 
приварившиеся капли. Для увеличения диаметра 
подшипника на 0,5 мм (исходный 1 10 мм) требу- 
ется около пяти минут его накатывания при токе 
на трансформаторе 1 50 А. 

При этом режиме подшипник нагревается 
незначительно, температура едва достигает 
100°С, а значит, структура его металла не из- 
меняется. 

Восстановленные таким образом посадки 
подшипников в ступицах колес и корпусах коро- 
бок передач не только лепговых, но и больше- 
грузных автомобилей прошли уже не одну тыся- 
чу километров без каких-либо замечаний, поз- 
волив сэкономить немалую сумму. 
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Когда после поездки я выключаю двигатель 
ВАЗ-2108 на тнуту-две, повторно его пустить 
удается легко. Тоже самое - после стоянки 
минут в 40-50 и больше. Если же машину 
оставить на 5-10 минут, завести мотор 
очень трудно. Почему? 


Далеко не всякую смесь бензина и воздуха спо- 
собна воспламенитъ искра запальной свечи. Слишком 
бедную смесь (с большим избытком воздуха) или 
слишком богатую ( со значительным преобладанием 
паров бензина) не может поджечь даже гораздо более 
мощный источник пламени. 

В описанной вами ситуации происходит следую- 
щее. После выключения двигателя температура кар- 
бюратора становится гораздо выше, чем при работе 
двигателя даже с высокой мощностью, достигая таких 
величин, при которых бензин в поплавковой камере по- 
настоящему кипит. (В этом легко убедиться, быстро 
сняв верхнюю крышку непосредственно после поездки.) 

Чем вьвван перегрев карбюратора? Тем, что он 
расположен рядом с раскаленными деталями двигате- 
ля, к тому же и коллектор, к которому он присоединен, 
нагрет примерно до 100°С. В то же время после вы- 
ключения двигателя факторы, способствовавшие сни- 
жению температуры карбюратора, не работают; нет 
потока воздуха через диффузоры, в которых, к тому 
же, испаряются капли бензина. Нет и циркуляции бен- 
зина в магистралях. Практически не охлаждается кар- 
бюратор и снаружи - ведь автомобиль неподвижен и 
токи воздуха под капотом незначительны. 

В этих условиях бензин в поплавковой камере 
начинает бурно испаряться - и вскоре весь объем воз- 
духа, с которым она сообщаетоя, включая и воздухо- 
фильтр, насыщается плотными парами бензина, то 
есть переобогащенной смесью, не способной воспла- 
меняться. Поэтому пуск двигателя в этом состоянии 


возможен лишь после того, как коленвал сделает чис- 
ло оборотов, достаточное для "продувки" и карбюрато- 
ра, и впускного коллектора, и цилиндров. То есть, когда 
в них начнет поступать смесь нормального состава. 

Современные карбюраторы обычно лишены уст- 
ройств, "вентилирующих” поплавковую камеру на сто- 
янке (дабы не отравлять воздух парами бензина). Поэ- 
тому избежать указанного явления нельзя. Можно 
лишь ослабить его действие. Например, следя за рабо- 
той системы охлаждения - чтобы ни двигатель, ни кар- 
бюратор чрезмерно не нагревались, и вовремя обслу- 
живая карбюратор, чтобы тот не "переливался" - ведь 
это способствует дополнительному обогащению омеси. 

Чтобы ускорить продувку двигателя перед пус- 
ком, очень плавно (так, чтобы не включился ускори- 
тельный насос карбюратора) нажмите педаль "газа”, 
полностью открыв дроссельные заслонки, и включайте 
стартер. Примерно через 5 секунд отпустате педаль, 
продолжая процесс пуска. Ни в коем случае при этом 
не нажимайте на педаль, пока двигатель действитель- 
но не запустится, иначе смеа вновь обогатится, только 
отдаляя желаемый результат. 






о СЕГДА ЧИСТОЕ 


СвоимиСилами 



в студенческие годы я носил очки от бли- 
зорукости. В то время многие молодые люди 
стремились избавиться от очков, а помогал им 
в этом Центр микрохирургии глаза. Обратился 
туда и я. Операция прошла отлично, огромное 
спасибо врачам, но, как они меня и предупре- 
ждали, идеального зрения добиться все же не 
удалось. Я это иногда замечаю к вечеру, ко- 
гда глаза устают, а дорога мокрая, и свет 
встречных машин мешает разглядеть выбои- 
ны на дороге. А если на стекле еще и грязная 
жирная мазня... Тут и двухсот процентов зре- 
ния не хватит. 

Самое неприятное, ко- 
гда в таких условиях забива- 
ется жиклер омывателя по- 
павшими в бачок посторон- 
ними частицами. Чтобы из- 
бежать этого раз и навсегда, 
в разрез трубки от бачка к 
мотонасосу целесообразно 
установить обычный топлив- 
ный фильтр тонкой очистки, 
желательно самый малень- 
кий - для газовой аппарату- 
ры, чтобы он бьютрее оттаи- 
вал зимой (фото 1). Понятно, 
что в разрез штатного пла- 
стикового шланга установить 
его совсем не просто. Да и вообще эти шланги 
на морозе затвердевают так, что нередко при 
попытке вынуть бачок омывателя отламывается 
штуцер насоса или того же бачка. Лучший выход 
- поставить подходящие резиновые с червячны- 
ми хомутами (желательно не жесткие "Норма”, а 
более мягкие - тайваньские). Подходит шланг 
подогрева карбюратора от ВАЗ-2108 - он натя- 
гивается, хотя и не без труда, на штуцеры бачка 
и насоса, не слишком велик и хорошо обжима- 
ется хомутом у фильтра. 

Для герметизации соединений тонких пла- 
стиковых трубок от насоса к жиклерам можно на 
их концы надеть обрезки того же резинового 
шланга, закрепив их хомутами. Работать с пла- 
стиковыми трубками можно, только когда они 
теплые, а потому - мягкие. 

Электромоторчики омывателей стекол со 
временем перестают работать из-за потери 
подвижности щеток в проржавевших направля- 
ющих. Разобрать моторчик, удалить грязь и 
смазать направляющие щеток мягкой смазкой 
(ЦИАТИМ-201 , ФИОЛ-1) нетрудно, только не 
надо слишком много смазки. Когда моторчик 
отказывает в пути, достаточно, как правило, по- 
шевелить его контакты, а в мороз погреть их 
зажигалкой, чтобы растопить образовавшийся 
там лед. Перед сборкой нанесите на крепеж, 
стягивающий корпус насоса, "Мовиль”. 

В большинстве автомобилей, как правило, 
после включения омывателя нажатием рычаж- 


Хорошая видимость - одно из важнейших условий безопасности движения. 
Во многом она зависит от чистоты, прозрачности стекол автомобиля. 
Только нерадивый, малоопытный водитель может ехать со стеклом, через 
которое видны лишь огни фонарей или смутные контуры впереди идущей 
машины. В зимнее время это особенно опасно. 

О том, как лучше обеспечить чистоту стекла, рассказывает наш постоянный 
автор Юрий ЕЛИСЕЕВ. 


ка, жидкость подается на стекло с некоторым 
запаздыванием. Это объясняется тем, что ее 
уровень в подающей трубке такой же, как в 
бачке (по закону сообщающихся сосудов), и по- 



1 . Установка фильтра тонкой очистки у бачка омывателя 

исключает засорение жиклера. 

2. Дополнительный клапан 

устраняет задержку подачи жидкости на стекло. 


тому очень низок. Нужно время для заполнения 
ее. Этого недостатка нет в моделях (например, в 
"Самаре”), где после насоса установлены кла- 
паны, распределяющие жидкость на заднее 
стекло и фары. Установить этот клапан можно 
самому (фото 2). Подсоединить его нужно к 
контактам электромоторчика омывателя. После 
его выключения клапан тоже отключится и пе- 
рекроет путь жидкости, в результате чего она не 
стечет по трубке обратно и при очередном 
включении смывателя поступит на стекло без 
задержки. 

Во время неожиданных похолоданий недо- 
статочно морозостойкая жидкость в омывателе 
за ночь замерзает, в первую очередь в трубках. 
В бачке ее еще можно растопить кипятком (хотя 
бы из чайника), а вот в трубках - это маловеро- 
ятно. Но можно сделать подогрев трубок, осо- 
бенно тех, которые проложены по "холодным” 
местам моторного отсека. Для этого годится ни- 
хромовая проволока диаметром 0,3-0,5 мм, на- 
пример для утюга, но только новая, блестящая. 
Нихром паять трудно - нужны специальные 
флкюы. Поэтому концы проволоки выводим на- 
ружу и вместе с зачищенными медными прово- 
дами для подключения питания заводим под хо- 
муты и зажимаем. Это место обязательно за- 
щищаем от окисления "Мовилем”, ’Тектилом- 
МЛ" или аналогичным составом и затем изоли- 
руем снаружи изолентой, чтобы не вызвать за- 
мыкания на кузов. Проволоку нужно брать спи- 


ральную с таким расчетом, чтобы сопротивле- 
ние ее отрезка составляло 15-20 Ом на длине 
300-400 мм толстой трубки и 20-30 Ом на 
700-1000 мм - тонкой. Если сопротивление 
больше, трубки будут медленно 
прогреваться, а если меньше, то 
слишком горячая проволока мо- 
жет их расплавить. Подключать 
подогрев надо через предохра- 
нитель 6-8 А к цепи питания при- 
боров зажигания, чтобы аккуму- 
лятор за ночь не сел, если вы за- 
были подогрев выключить. 

Бороться с разводами жир- 
ной грязи на стекле можно по- 
разному. Немного помогает до- 
бавка к воде в омывателе авто- 
шампуня или жидкости для мы- 
тья посуды в расчете 10-15 смЗ 
на литр. Но лучше, конечно, очи- 
щают стекло специальные жид- 
кости, коих много в продаже. В любом случае 
наибольший эффект дает частая, через каходые 
час-два работы, очистка щеток тряпкой, а так- 
же своевременная замена изношенных. 

Мне понравилось пользоваться жидкостью 
"Рейн-Клир" фирмы ’Тертл-Вакс” - победителя 
в тесте препаратов типа "антидохедь” (ЗР, 1997, 
N° 3). Я обрабатываю этим составом все стекла, 
включая ветровое. Результат очень хороший, а 
небольшого флакона хватает на год-две. 

А вот пользоваться средствами против за- 
потевания стекол не советую, особенно на вет- 
ровом и заднем стеклах. Эффект от них не так 
заметен, а на чистом стекле они, в отличие от 
”Рейн-Клир”, оставляют мутные следы, ухудша- 
ющие видимость в темное время суток. 

Несколько слов о жидкости для омывателя. 
Конечно, лучше всего работают специальные 
составы, обладающие хорошими моющими 
свойствами и не замерзающие при отрицатель- 
ных температурах. К сожалению, они довольно 
дороги, поэтому многие автолюбители вместо 
них и зимой используют ту же воду, добавляя 
для морозостойкости спирт или водку. Конечно, 
это неполноценная замена, но лучше слегка 
грязное стекло, чем совсем непрозрачное. 

И последний совет: когда ничто не помога- 
ет, выйдите из машины, смойте водой из бутыл- 
ки грязь со стекла, а затем протрите его чистой 
тряпкой. Задержка на минуту может спасти вас 
и машину от больших неприятностей. 
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АЗ- 2108 : 


ПОРШНЕВЫЕ КОЛЬЦА 


Эту работу выполняют в том слу- 
чае, когда износ цилиндро-поршне- 
вой группы достигает недопустимой 
величины. Косвенно об этом можно 
судить по повышенному расходу мас- 
ла на угар. (Подтекание масла через 
уплотнения двигателя, а также повы- 
шенный его расход, по причине засо- 
рения системы вентиляции картера в 
расчет брать не будем.) Правда, "ви- 
новниками” повышенного угара масла 
могут быть пришедшие в негодность 
маслоотражательные колпачки. Вы- 
яснить это несложно. Если сизый дым 
из выхлопной трубы появляется толь- 
ко при нажатии на педаль газа после 
работы двигателя на холостом ходу 
(например, при троганье со светофо- 
ра), то в этом виноваты колпачки. Ес- 
ли дым дает о себе знать при всех 
режимах работы мотора, то пора за- 
няться ремонтом цилиндро-поршне- 
вой группы. 

Обычно предельный износ, на- 
ступает после 150-200 тыс. км про- 
бега. Это при правильной эксплуа- 
тации мотора. Но иногда сравни- 
тельно "свежий" двигатель теряет 
моіцность, начинает дымить из-за 
закоксовывания колец в канавках 
поршня. Чаще всего это происходит 
с перегретым мотором, масло в ко- 
тором давно требовало замены. То- 
гда проверяем компрессию. В "нор- 
мальных” цилиндрах она должна 
быть не меньше 10. Если в одном 
или нескольких цилиндрах показа- 
тель ниже, то, скорее всего, в них 
закоксовались кольца в канавках 
поршня. (О прогаре клапанов мы не 
говорим, так как в этом случае дви- 
гатель не дымит.) Здесь можно по- 
пробовать обойтись без разборки 
двигателя, отмочив кольца различ- 
ными жидкостями - рецептов много. 
Иногда это помогает. Когда же ясно, 
что такими средствами не обойтись, 
надо разбирать мотор и проводить 
полную ревизию трущихся пар. 

Работать лучше на подъемнике 
или яме. Из специального инструмен- 
та понадобятся шестигранник "на 10”, 
динамометрический ключ, оправка 
для установки поршней в цилиндр. 
Потребуется и измерительный инст- 
румент - нутромер и микрометр. 

Сначала выполняем работы под 
капотом автомобиля, связанные со 
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снятием головки блока цилиндров. 
Отсоединяем аккумуляторную бата- 
рею. Сливаем из двигателя масло. 
Снимаем карбюратор. Отсоединяем 
от клапанной крышки шланг вентиля- 
ции картерных газов (фото 1). Клю- 
чом "на 10” отворачиваем две гайки 
крепления клапанной крышки (фото 

2) . Снимаем клапанную крышку (фото 

3) . Ключом ”на 10” отворачиваем две 
гайки крепления теплоизолирующего 
экрана под карбюратором (фото 4). 
Ключом ”на 22” ослабляем гайку (фо- 
то 5) и снимаем экран. Отсоединяем 
провод от датчика контрольной лам- 
пы давления масла (фото 6), резино- 
вый шланг, идущий к эконометру 
(фото 7), и подводящий шланг бензо- 
насоса (фото 8). Снимаем провод с 
датчика температуры (фото 9). Клю-^ 
чом "на 13” отворачиваем пробку 
(фото 10) на блоке цилиндров и сли- 
ваем из системы охлаждения ’Тосол” 
в подходящую емкость. Отсоединяем 
шланг подогрева впускного коллек- 
тора и шланги отопителя салона (фо- 
то 11), разъем с датчика Холла (фото 
12) и снимаем резиновый шланг с 
термостата (фото 12). Ключом ”на 10” 
отворачиваем три болта крепления 
защитного кожуха ремня привода 
распредвала (фото 13). Ключом ”на 
17” ослабляем гайку эксцентрика на- 
тяжения ремня (фото 14) и снимаем 
его со звездочки распредвала. Сто- 
порим звездочку отверткой, ключом 
”на 17” отворачиваем гайку крепле- 
ния звездочки (фото 15) и снимаем 
звездочку (фото 16). Ключом ”на 10” 
отворачиваем четыре болта, крепя- 
щих заднюю крышку ремня (фото 17), 
и снимаем ее. Шестигранником ”на 
10” отворачиваем десять болтов кре- 
пления головки к блоку цилиндров 
(фото 18). Смачиваем проникающей 
жидкостью (ЗВВС, ВД-40) и шпильки, 
и гайки соединения приемной трубы 
глушителя и отворачиваем торцовым 
ключом ”на 13” с удлинителем эти 
гайки (фото 19). Покачивая головку, 
отрываем ее от блока цилиндров и 
снимаем. 

Дальнейшие работы проводим 
под автомобилем. Ключом ”на 10” 
отворачиваем три болта, крепящих 
крышку картера сцепления (фото 20), 
и снимаем ее. Торцовым ключом ”на 
10” отворачиваем 16 болтов на мас- 
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ляном поддоне двигателя (фото 21) и 
снимаем его (фото 22). Ключом "на 
10” отворачиваем три болта, удержи- 
вающих маслоприемник (фото 23), и 
вынимаем его из корпуса масляного 
насоса (фото 24). Ключом ”на 14” от- 
ворачиваем гайки болтов шатунных 
крышек (фото 25) и снимаем их (фо- 


то 26). Подходящим инструментом, 
например ручкой молотка, следя за 
тем, чтобы не повредить зеркало ци- 
линдра, выталкиваем наверх пор- 
шень с шатуном (фото 27). Измеряем 
нутромером износ цилиндров. Пос- 
кольку в верхней части они практи- 
чески не изнашиваются, устанавли- 
ваем нутромер на ноль именно в этой 
зоне. Опускаем его на глубину 15 мм 
и измеряем величину износа цилинд- 
ров как в продольном, так и в попе- 
речном направлениях. То же делаем 
на глубине 45 и 80 мм. Если макси- 
мальный износ не превышает 0,15 
мм, можно ограничиться заменой 
поршневых колец. 

Новые кольца надо проверить на 
прилегание к цилиндру и зазор в 
замке. Для этого вставляем кольцо в 
цилиндр и подсвечиваем снизу лам- 
пой. Зазор между ними не должен 
быть более 1/3 от всей длины окруж- 
ности, а в замке - в пределах 
0,25-0,45 мм для всех колец. Если 
износ больше 0,15 мм, то блок ци- 
линдров следует расточить до бли- 
жайшего ремонтного размера. В со- 
ответствии с последним надо устано- 
вить новые поршни и кольца. Так как 
в запасные части поставляются 
поршни, разделенные по диаметру на 
три класса, то, как правило, вначале 
приобретают поршни, а по ним уже 
обрабатывают цилиндры. 

Если двигатель прошел более 
100 тыс. км, следует проверить со- 
стояние коренных вкладышей и шеек 
коленвала. Для этого торцовым клю- 
чом ”на 17” отворачиваем болты кре- 
пления крышек коленвала (фото 28) 
и снимаем крышки (фото 29). Если 
состояние трущихся пар хорошее, то 
есть без рисок и следов износа, 
можно ограничиться заменой вкла- 
дышей без снятия коленвала. Для 
этого изогнутой тонкой отверткой или 
подходящей металлической пластин- 
кой выталкиваем вкладыш с проти- 
воположной от замка стороны, пока 
не покажется отверстие для прохода 
масла. Крючком из проволоки вытя- 
гиваем вкладыш, а на его место ста- 
вим новый. 

В нашем моторе вкладыши при- 
шли в полную негодность (фото 30). 
Соответственно были изношены и ко- 
ренные шейки коленвала, поэтому 
заменой вкладышей было не обой- 
тись. Пришлось снимать вал и шли- 
фовать его шейки до ближайшего ре- 
монтного размера. Чтобы коленвал 
не упал на землю, надеваем две 
крайние "коренные” крышки и вкру- 
чиваем, не затягивая, болты. Отсое- 
диняем и отодвигаем от двигателя 
коробку передач, снимаем с махови- 


ка "корзину” и ведущий диск сцепле- 
ния (см. ЗР, 1996, № 12). Ключом "на 
17” отворачиваем шесть болтов креп- 
ления маховика к коленвалу (фото 
31). Снимаем маховик (фото 32) и 
верхнюю крышку защиты картера 
сцепления. Ключом ”на 10” отворачи- 
ваем шесть болтов на держателе 
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заднего сальника (фото 33) и снима- 
ем его (фото 34). Ослабляем натяже- 
ние ремня генератора и снимаем ре- 
мень. Ключом ”на 19” отворачиваем 
болт, крепящий шкив к коленвалу 
(фото 35), и снимаем шкив (фото 36). 
Поддеваем зубчатое колесо коленва- 
ла двумя отвертками (фото 37) и сни- 




маем его, следя за тем, чтобы не по- 
терялась шпонка. Ключом ”на 10” от- 
ворачиваем шесть болтов крепления 
масляного насоса (фото 38) и снима- 
ем его (фото 39). Поддерживая ко- 
ленвал, отворачиваем оставшиеся 
"коренные” крышки. Снимаем колен- 
вал (фото 40) для последующего ре- 
монта. Шейки коленвала шлифуем до 
ближайшего ремонтного размера. В 
соответствии с ним подбираем новые 
вкладыши. 

Сборку двигателя ведем в обрат- 
ной последовательности. Поршни же- 
лательно покупать с уже подобран- 
ными поршневыми пальцами. Требу- 
емое сопряжение их обеспечено, ко- 
гда смазанный моторным маслом па- 
лец входит в отверстие поршня от ру- 
ки и не выпадает из него, если дер- 
жать палец вертикально. 

Большое значение имеет пра- 
вильная посадка поршневых пальцев 
в шатуны. Запрессовывать палец надо 
в шатун, разогретый в печи до 240°С с 
помощью специального приспособле- 
ния. Операция эта ответственная, так 
как неправильно запрессованный па- 
лец может сильно "задрать” зеркало 
цилиндра. Поршни в сборе с шатунами 
устанавливаем в цилиндры с помощью 
оправки. Проверяем осевое переме- 
щение коленвала, например большой 
отверткой. Если оно больше 0,2 мм, то 
устанавливаем новые упорные полу- 
кольца увеличенной толщины. Махо- 
вик на коленвал надо установить так, 
чтобы метка (конусообразная лунка) 
около обода находилась против оси 
шатунной шейки четвертого цилиндра. 
На болты крепления маховика необ- 
ходимо нанести герметик (например, 
’Термесил”). Вкладыши перед уста- 
новкой смазываем моторным маслом. 
Болты крепления крышек коренных 
подшипников затягиваем моментом 
7-9 кгс м. Коленвал после этого дол- 
жен свободно, от руки, вращаться в 
подшипниках, иначе не исключено, 
что установлены бракованные вкла- 
дыши или коленвал имеет увеличен- 
ный прогиб. Гайки болтов крышек ша- 
тунов затягиваем моментом 5-6 кгс м. 
Обязательно устанавливаем новую 
прокладку под головку блока цилинд- 
ров. Измеряем длину болтов крепле- 
ния головки блока цилиндров. Если 
она больше 135,5 мм, то болты надо 
заменить. Их надо затягивать в опре- 
деленном порядке в четыре приема: I 
- моментом 2 кгс-м; II - моментом 8 
кгс м; III - довернуть все болты на 90°; 
IV - снова довернуть все болты на 90°. 

Если коленвал снимали с мотора, 
то заменяем передний и задний 
сальники на новые. Отремонтирован- 
ный двигатель полезно обкатать, со- 
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блюдая те скорости движения и на- 
грузки, которые рекомендуются для 
периода обкатки нового автомобиля. 

Материал подготовлен 
Олегом БУДКИНЫМ 
в техцентре 
”3а рулем” 
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ГЕПЛЫЙ ПОДХОД 

к ПЛАСТМАССЕ И. . . МЕТАЛЛУ 


Многим начинающим водителям приходилось испытывать чувство досады, 
когда разбивали пластмассовый бампер своего новенького авто. Приобре- 
сти эти детали проще простого, однако цена их - особенно импортных - не- 
померно высока. А ведь список деталей из пластмасс бамперами не ограни- 
чивается: решетки, кожухи, дефлекторы, накладки... И если бамперы можно 
еще подобрать по подходящему каталогу, то мелочевку, существующую к 
тому же во множестве невзаимозаменяемых вариантов, найти куда труднее. 
Остается одно - чинить. О новой для нас технологии, позволяющей сделать 
это без больших затрат, расскажет Денис БОРОВИЦКИЙ. 


НЕ КЛЕИМ, А СВАРИВАЕМ 

Существует несколько способов сэко- 
номить средства. Один из них - склеить 
деталь, положив три-четыре слоя ткани, 
пропитанной эпоксидным клеем. Увы, во 
многих случаях это невозможно - если 
повреждена деталь из полиэтилена или 
полипропилена, некоторых других пласт- 
масс, клеи на них практически не держат- 
ся. Помимо традиционной склейки многие 
пластмассы можно сваривать. Самый 
примитивный способ - с помощью обыч- 
ного паяльника. Но и здесь поджидают 
немалые трудности: паяльник не может 
прогреть достаточно глубокие слои мате- 
риала (в частности, потому, что теплопро- 
водность пластмасс невелика), а верхние 
перегревает, доводя до обугливания. По- 
нятно, что заплатка будет держаться не 
очень долго. 

Более прочную сварку полимерных 
материалов позволяют выполнить свароч- 
ные аппараты горячего воздуха, которые 
называют еще промышленными фенами. 
Такие устройства выпускают все основ- 
ные производители электроинструментов 
- "Бош”, ’Ълэк энд Деккер”, "Метаба”, а 
один из лидеров здесь - швейцарская 
фирма "Ляйстер”, для которой подобное 
оборудование - основная специализация. 

Коль речь зашла о сварке, подчерк- 
нем, что она возможна лишь с термопла- 
стическими пластмассами (термопласта- 
ми), которые при нагревании переходят в 
вязкотекучее состояние, а также с теми, 
что растворяются в соответствующих рас- 
творителях. К первым относятся полипро- 
пилен (решетки радиаторов, спойлеры, 
панели приборов, бамперы, рулевые ко- 
леса, внутренние накладки дверей), поли- 
этилены высокого и низкого давления (ру- 
коятки, щитки, кнопки, кожухи отопителей) 
и полиамид; ко вторым - полистирол, цел- 
люлозацетат и т. д. Термореактивные 
пластмассы (дуропласты) таких качеств 
лишены, поэтому изготовленные из них 
(меламин-формальдегид, фенол- фор- 
мальдегид, эпоксидная смола) детали ре- 
монтируют клеевыми композициями. 

Итак, перейдем к делу. У нас повре- 
жденная деталь, идентичный ей по со- 
ставу присадочный материал и свароч- 
ный аппарат горячего воздуха. Состав 
ремонтного материала особенно важен, 
поскольку свариваются лишь однородные 
пластики. "Опознать” его достаточно про- 
сто - марка обозначена рядом с ката- 
ложным номером. К примеру, аббревиа- 
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тура ”РС” говорит о том, что перед нами 
поликарбонат. Из него делают бамперы 
автомобилей "Форд”, "Мерседес”, "Опель” 
и т. д. Однако не исключено, что марки- 



1 . Так выглядит минимальный комплект оборудования 
для ремонтных работ. 

2. Подготовительные операции позади, 
идет процесс сварки. 

3. Сварка тентовой ткани. 

4. Изоляция силовых проводов - 
быстро, просто, надежно. 

ровки вы не найдете. Тогда придется ид- 
ти путем проб и ошибок, последователь- 
но приваривая к детали прутки эталонных 
присадок. Одноименные материалы да- 
дут прочное соединение, другие же про- 
сто не взаимодействуют. Кстати, опреде- 
лить тип пластмассы поможет приведен- 
ная здесь таблица. 

Но вот подходящая присадка найдена 
и теперь, совершенно так же как и при 


сварке металлов, требуется сперва "раз- 
делать” трещину - например шарошкой. 
Далее, чтобы облегчить сварку, на фен 
надеваем специальную насадку-направ- 



ляющую, вставляем в нее пруток и варим 
в свое удовольствие. Даже новичок за 
две-три попытки найдет скорость, с кото- 
рой нужно вести аппарат вдоль трещин, 
чтобы не перегреть деталь (покоробится!) 
и равномерно проплавить шов. 

СКОЛЬКО стоит? 

Присадки различных профилей и со- 
става фирмы "Ляйстер” обойдутся от 0,7 
до 2,3 доллара за метр. Профессиональ- 
ный сварочный аппарат горячего воздуха 
"Триак” того же производителя - 430 дол- 
ларов. Прибавим сюда стоимость различ- 
ных насадок - и цена комплекта прибли- 
зится к 600-650 долларам. 

Такую сумму стоит затрачивать, по- 
жалуй, лишь мастерской или ремонтнику, 
специализирующемуся на восстановлении 



бамперов и других пластмассовых дета- 
лей. А частнику придется воспользовать- 
ся услугами последних или остановиться 
на более дешевом оборудовании. К при- 
меру, пистолет горячего воздуха финской 
фирмы "Билтема" обойдется приблизи- 
тельно в 350 тыс. руб. Учтем, что при на- 
личии оборудования стоимость ремонта 
невысока (затраты лишь на расходные 
материалы). 

Для сравнения приведем усреднен- 
ные расценки автосервиса. Заварка 10- 


сантиметровой трещины переднего бам- 
пера ”Фольксвагена-Пассат” обойдется в 
150 тыс. руб. Восстановить разломленный 
пополам бампер - в два раза дороже - 
300 тыс. руб. Прибавим солидные затраты 
на окраску (80-100 долларов), и в итоге 
получим 120-150 долларов. И это все 
равно выгодно. Стоимость новой детали в 
зависимости от цвета и наличия усилителя 
колеблется в пределах 300-450 долларов. 
Конечно, некоторые смогут купить бампер 
"б/у" дешевле нового - но если у вас ред- 


СвоимиСилами 

кая модель автомобиля, альтернативы 
сварке просто нет. 

"ОПЦИИ" ФЕНА 

Тепловой пистолет может послужить 
вам и паяльником для работы с металлом. 
Посему тем, кто ло роду деятельности 
связан с кузовными работами, будет по- 
лезно иметь в своем арсенале подобное 
оборудование. Вкратце о самом процессе. 
В отличие от сварки, при пайке расплав- 
ляется только припой, который смачивает 
соединяемые детали и заполняет зазор 
между ними. По температуре плавления 
припои делятся на мягкие (температура 
плавления ниже 500°С) и твердые (темпе- 
ратура плавления выше 500°С). Для на- 
шего случая приемлемы в основном мяг- 
кие припои, такие как ПОС-90, ПОС-61, 
ПОС-40, ПОССУ-30-2. Они плавятся при 
температуре 190-300°С, и их применяют 
для пайки стали, меди и их сплавов. Для 
ремонта алюминиевых деталей (радиато- 
ры, панели кузова и т. д.) подойдут припои 
П575А, П-550А, В-61, которые обеспечи- 
вают прочное и коррозионностойкое со- 
единение. Точка их плавления лежит в 
пределах бОО-бТб^С. Воздушную струю 
такой температуры дает аппарат горячего 
воздуха "Ляйстер-Электрон”, отличаю- 
щийся от уже упомянутого ”Ляйстер-Три- 
ак" большей мощностью и, соответствен- 
но, ценой ($460 против $430). 

Есть еще несколько функций фена, о 
которых стоит сказать. Например, им 
можно сваривать материал, из которого 
делают тенты грузовиков. Тем же, кто ча- 
сто имеет дело с ремонтом электропро- 
водки (в том числе автомобильной), помо- 
жет специальная насадка и набор термо- 
усаживающихся трубок-кембриков. Они 
свободно надеваются на пучок проводов, 
затем охватываются насадкой, включает- 
ся фен... Все, ни грязь, ни вода к прово- 
дам уже не попадут. 

Крепко сидящие подшипники, болты, 
муфты, винты, шестерни, прокладки го- 
ловки блока цилиндров можно легко и без 
повреждений снять (или отвинтить) под 
направленной струей горячего воздуха. А 
еще он поможет быстро и просто удалить 
защитное покрытие днища автомобиля 
(например, при подготовке к сварочным 
работам), при этом повреждение проводки 
пластиковых и резиновых деталей лрак- 
тически исключено. 

Возможности горячего воздуха очень 
велики, инженеры постоянно придумыва- 
ют ему новые специальности, в продаже 
появляются насадки для все новых работ. 
Кстати, в гараже "За рулем” промышлен- 
ный фен уже показал себя в деле. 


МЕТОДЫ ОПРЕДЕЛЕНИЯ ИСКУССТВЕННОГО МАТЕРИАЛА 

Прозрачность 

прозрачный/непрозрачный: АВ5, МР, РА, РЕ, РР, РОМ, РР, Р8, РТРЕ, РУР, РѴС-ІІ, РѴС-Р, ОР, ЕР 
прозрачный: СА, РС, РММА, РЗ, РУС-У, РѴС-Р, УР 
Качество на ощупь 
восковистость: РЕ, РР, РТРЕ 

твердость/пластичность: АВЗ, СА, МР, РА, РС, РММА, РР, РОМ, РРЗ, РРО, РЗ, РУР, РѴС-У, УР, УР, ЕР 

Разрыв при растяжении 

нет разрыва: РА, РЕ, РР, РРЗ, РѴС-У, РѴС-Р 

мягкий разрыв/”тянучесть”: АВЗ, РС, РОМ, РРО, РУР, РѴС-У 

хрупкий излом: МР, РММА, РР, РЗ, УР, ЕР 

Плавучесть в воде 

плавает: РЕ, РР, РРЗ, РУР 

тонет: АВЗ, СА, МР, РА, РММА, РР, РОМ, РРО, РЗ, РТРЕ, РѴС-У, РѴС-Р, ЕР 

Горючесть 

воспламенимый: АВЗ, СА, РА, РЕ, РММА, РОМ , РР, РЗ, РУР, УР 
трудновоспламеняемый: МР, РС, РРЗ, РРО, РѴС-У; РѴС-Р, УР, ЕР 
самозатухающий: МР, РА, РС , РР, РРО, РТРЕ, РѴС-У, РѴС-Р, УР 
коптящий: АВЗ, СА, РС, РЗ УР, ЕР 
некоптящий: РА, РЕ, РММА, РОМ, РР, РРЗ, УР 
Пламя 

желтое, яркое: АВЗ, МР, РС, РММА, РР , РЗ, РУН, УР, УР, ЕР 

светлое с голубым: РЕ, РР, РРЗ 

голубоватое: РА, РОМ 

желто-зеленое: СА , РѴС-У, РѴС-Р 

Запах при нагреве 

восковатый: РЕ, РР, РРЗ 

роговины: РА 

сладковатый: АВЗ, РММА, РЗ, УР 

смолы, дегтя: РР, РРО 

резкий, едкий: РОМ, РУН, РѴС-У, РѴС-Р, ЕР 

рыбы: МР, РОМ, УР 

бумаги, уксуса: СА, РР 

не типичный: РС, РТРЕ 

Растворимость в тетрахлоруглероде 

клеится: РЗ 

становится матовым: РРО 

не клеится: АВЗ, СА, МР, РА, РС, РЕ, РММА, РР, РОМ, РР, РРЗ, РТРЕ, РѴС-У, РѴС-Р, УР, УР, ЕР 
Растворимость в уксусе, эфире 
клеится: АВЗ, РС, РРО, РЗ 
становится матовым: СА 

не клеится: МР, РА, РЕ, РММА, РОМ, РР, РРЗ, РТРЕ, РѴС-У, РѴС-Р, УР 

Устойчивость к царапанию ногтем 

устойчив: АВЗ, СА, РА, РС, РММА, РР, РОМ, РР, РРЗ, РРО, РЗ, РѴС-У, УР, УР, ЕР 
не устойчив: РЕ, РТРЕ, РѴС-Р 


ОБОЗНАЧЕНИЯ ПЛАСТМАСС 



ТЕРМОПЛАСТЫ 

РЗ 

Полистирол 

АВ$ 

Акрилнктритбутадиѳнстирол 

РТРЕ 

Политетрафторэтилен (тефлон) 

СА 

Целлюлозацетат 

рѵс-и 

Поливинилхлорид ТВ. 

РА 

Полиамид 

РѴС-Р 

Поливинилхлорид мяг. 

РС 

Поликарбонат 


ДУРОПЛАСТЫ 

РЕ 

Полиэтилен 

МР 

Меламин -4юрмальдѳгид 

РММА 

Полиметилметаакрилат 

РР 

Фенол-формальдегид 

РОМ 

Полиоксидметилен 

РУР 

Полиуретан 

РР 

Полипропилен 

УР 

Карбамид-формалі^егид 

РРЗ 

Поли({№нилсульфид 

УР 

Ненасыщенная полиэфирная смола 

РРО 

Полифенилоксид 

ЕР 

Эпоксидная смола 


. □ 
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(СТАРЫЙ "МОСКВИЧ”; ЗАМЕНЯЕМ 

ПОДШИПНИК ПОЛУОСИ 


Немало "москвичей” устаревших моделей, начиная еще с ”407-го" и кончая 
”2140”, колесят по нашим дорогам. Многим владельцам этих машин 
приходится заниматься ремонтом самостоятельно. О том, как заменить 
подшипник полуоси, рассказывает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


У подшипников полуосей заднего моста 
"Москвича” размеры с1хОхВ = ЗОх72х19 
мм. На ранних моделях - ”407”, ”403”, ”408”, 
”412” (выпуска до февраля 1971 года) при- 
менялись шариковые однорядные 306, 
306К, 8Н 306К, на более поздних - ”412”, 
”2138”, ”2140” - 6-180306К1УС17 с двусто- 
ронними уплотнениями, заполненные смаз- 
кой. Переход на эти "жигулевские” подшип- 


ческого тормозного привода. Затем снима- 
ем тормозной барабан. 

Через большое отверстие во фланце 
полуоси отвертываем тбрцовым ключом че- 


единять, то стоит воспользоваться двумя 
технологическими шпильками (рис. 1). От- 
вернув первые два болта, расположенные 
диаметрально, ввертываем шпильки и от- 
ворачиваем два оставшихся. Не забудьте 




при этом вывернуть также два винта, со- 
единяющих между собой тормозной щит, 
пластину крепления подшипника и корпус 
наружного сальника (маслоотражатель). 
Трос ручного тормоза отсоединяется для 
того, чтобы потом легче было установить 
тормозной барабан. 

Как извлечь полуось? Известно не- 
сколько способов - инструментальных и 
подручных. К первым относится применение 
ударного съемника (например, представ- 
ленного в ЗР, 1996, N° 1), ко вторым (тоже 
построенным на ударном принципе) - ис- 
пользование в качестве инертной массы са- 
мого колеса, прикрепляемого к фланцу по- 
луоси гайками так, чтобы между ним и 
фланцем был зазор в несколько миллимет- 
ров для "разгона”. 

Есть еще и безударные способы. В от- 
личие от "жигулей”, где применены сквоз- 
ные болты с гайками, на "москви- 
чах” болты ввертываются во фла- 
нец балки заднего моста и это от- 
крывает возможность для выпрес- 
совки полуоси безударными при- 
способлениями. 

Тут применимы два приема. 
При первом используем болты- 
съемники (рис. 2). Через большое 
отверстие во фланце полуоси 
ввертываем их в два диаметраль- 
но противолежащих отверстия. 
Поворачиваем полуось примерно 
на 45°, чтобы при вывертывании 


2 фаски 





^ ^ 



Технологическая шпилька (2 шт.). 

ники позволил упростить конструкцию 
фланцев балки заднего моста и аннулиро- 
вать две точки смазки. Так как подшипники 
6-180306К1УС17 более высокого класса 
точности (первая цифра ”6” в обозначении 
говорит об этом) и долговечные, при ремон- 
те всех названных выше моделей есть 
смысл устанавливать именно их. Использо- 
вать же подшипники 306 вместо вышедших 
из строя 6-180306К1УС17 на тех машинах, 

где последние устанавливались заводом- 
ч 


Стержень (2 шт.). 

тыре болта и таким образом разъединяем 
опорный тормозной диск (щит), пластину 
подшипника и фланец картера заднего мос- 
та. Здесь требуется небольшое отступление. 

Рекомендуют отсоединять трубопровод 
от тормозного гидроцилиндра, чтобы на- 
прасно не гнуть его при отсоединенном от 
фланца балки моста тормозном щите. Но 
эта операция может вызвать сложности; 
"закисшие” детали порой очень трудно 
разъединить. Если же трубопровод не отсо- 


Болт-съемник (2 шт.). 


817 


Выпрессовка подшипника вместе с запорной втулкой: 

1 - полукольца упора; 2 - полукольца съемника; 

3 - обойма; 4 - болт (4 шт.); 5 - запорная втулка. 

изготовителем, просто нет смысла - срок их 
службы при этой конструкции узла порой не 
превышает 1000 км. 

Для замены подшипников необходимо 
извлечь полуоси из картера заднего моста. 
Подняв соответствующую сторону автомо- 
биля домкратом и установив надежные под- 
ставки, снимаем колесо. Отсоединяем от 
уравнителя трос ручного тормоза, а от ко- 
лесного цилиндра - трубопровод гидравли- 
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болтов их головки уперлись во фланец и 
выпрессовали полуось. При втором - встав- 
ляем в резьбовые отверстия фланцев два 
стержня (рис. 3) и двумя из четырех болтов, 
завернув их с внутренней стороны фланца, 
выпрессовываем полуось. 

Теперь приступаем к замене подшип- 
ника. Снять запорную втулку можно по-раз- 
ному. Ее обстукивают молотком на нако- 
вальне, протачивают, фрезеруют, разруба- 
ют зубилом или делают большую лыску (3-4 
мм), нагревают паяльной лампой. Во всех 
этих случаях посадка втулки на оси ослаб- 
нет и ее можно легко сбить. 

Поскольку посадка запорной втулки у 
"москвичей” на полуось выполнена с натя- 
гом 0,057-0,102 мм (у "жигулей” 0,087-0,150 
мм), а втулка сама по себе достаточно тон- 
кая - 5,5 мм (у "жигулей" - 9 мм), ее вместе 
с подшипником (у него в соединении с полу- 
осью натяг 0,002-0,025 мм) можно выпрес- 
совать с помощью специального съемника 
(рис. 4). Учтите, что втулку, которая в этом 
случае как бы сохраняется, использовать 
повторно нельзя - требуемого натяга в со- 
единении уже не получить. 

Для тех, кто решит сделать такой съем- 
ник, небольшая справка: материал деталей 

- сталь 40Х, детали 1 , 2,3 калить и отпус- 
тить до твердости 45-50 ННСэ. Болты 4 
улучшить (35-40 ННСэ). 

Как работать со съемником? Полуколь- 
ца 2 надеваем на подшипник и фиксируем 
обоймой 3, далее устанавливаем полуколь- 
ца упора 1 (полуось стоит вертикально на 
колесных болтах). Ввертываем болты 4 так, 
чтобы их концы, пройдя через отверстия в 
пластине крепления подшипника и в корпусе 
наружного сальника (маслоотражателя), 
уперлись в лунки упора 1 . Вращая болты 4 , 
выпрессовываем подшипник вместе с за- 
порной втулкой 5. 

Для запрессовки подшипника и втулки 
потребуется труба длиной 600 мм с внут- 
ренним диаметром 30,5-32 мм, можно вос- 
пользоваться и водо(газо)проводной трубой 
1 1/4 дюйма (наружный диаметр - 42,3, вну- 
тренний - 34,3 мм). 

Если "фирменной" запорной втулки у 
вас нет, ее можно изготовить. Материал - 
сталь 40Х, калить и отпустить до твердости 
25-32 ННСэ. Торец, которым втулка приле- 
гает к подшипнику, не должен иметь биение 
более 0,03 мм, а допустимое биение по- 
верхности 41,1+0,05 относительно отверстия 

- не более 0,06 мм. 

Перед запрессовкой запорную втулку 
нагревают до 285-325°С. Температуру оп- 
ределяют по сине-фиолетовому цвету по- 
бежалости. Если цвет каления красный и 
различим в темноте, то это уже нагрев око- 
ло 500°С. После остывания втулки поверх- 
ность под сальник рекомендуется отполиро- 
вать, тогда кромка сальника будет изнаши- 
ваться меньше. 

□ 
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«'ТАВРИЧЕСКИЙ” 

ИНСТРУМЕНТ 

Инструмент для обслуживания автомобиля, рекомендованный заводским 
руководством по ремонту, зачастую недоступен рядовому автовладельцу. 

Да и предлагаемые там методы ремонта нередко излишне усложнены. 

Опыт бывалых автолюбителей, таких как Юрий ЕЛИСЕЕВ, давно выработал 
простые и эффективные приемы с применением вполне доступного 
инструмента. 


ДВИГАТЕЛЬ. 

При регулировке натяжения ремня га- 
зораспределительного механизма необхо- 
димо ослабить болты крепления кронштейна 
ролика. Для этого пригоден только накидной 
ключ "на 12", разумеется, шестигранный, по- 



1 . Приспособление и оправки для ремонта двигателя. 

2. Съемник пальцев и стяжки пружин. 


3. Ключ для регулировки стояночного тормоза. 


тому что двенадцатигранный срывает ребра 
гайки. 

Подтягивая ремень привода генерато- 
ра, не обязательно пользоваться монтиров- 
кой. Применительно к генераторам произ- 
водства КЗАТЭ (с фиксирующей гайкой 
М10х1,25) очень удобен стандартный накид- 
ной ключ 17x19. Им можно не только осла- 
бить гайку, но и отжать генератор вперед, 
уперев головку ключа в блок двигателя, а его 
"колено" - в гайку. 

Для замены переднего сальника ко- 
ленвала (если не снимать двигатель) необ- 
ходимо отвернуть гайку шкива. Здесь подой- 
дет только большой накидной ключ "на 30”. 
Технология работы описана в ЗР, 1993, N° 8 и 
1996, № 8. 

Замене сальника распредвала (без 
снятия головки блока) мешает внутренний ко- 
жух зубчатого ремня. Удалить на время этот 
металлический щиток сложно - приходится 
снимать оба шкива с носка коленвала. Чтобы 
добраться до сальника, проще отогнуть верх- 
нюю часть щитка. В качестве оправки для за- 
прессовки сальников отлично подойдут шай- 
бы соответствующего диаметра. 

Для замены малосъемных колпачков 
предварительно снимают коромысла. Их ось 
фиксирует уплотненная герметиком кониче- 
ская резьбовая пробка с внутренним квадра- 


том "на 8”. В инструкции рекомендуется ее 
отворачивать стандартным ключом для мас- 
лосливных пробок с квадратом "на 9”. А вот 
указание на то, что грани на конце его длин- 
ного плеча необходимо обточить до нужного 
размера, там почему-то отсутствует. 



Кстати, перед разборкой механизма га- 
зораспределения необходимо запастись мел- 
кими деталями: винтами коромысел с гайка- 
ми (они портятся при затяжке), наконечника- 
ми регулировочных винтов и сухариками кла- 
панов (они часто теряются), а также парой 
прокладок разной толщины под корпус бен- 
зонасоса и датчика-распределителя - для 
регулировки осевого люфта распредвала. 
Старая прокладка при разборке, как правило, 
рвется. А рассухаривать клапаны можно при 
помощи "жигулевского” приспособления, об- 
точив его нажимную тарелку, чтобы она не 
задевала за ребра "таврической” головки 
(фото 1). Если рукоятку этого приспособления 
несколько разогнуть, можно обойтись и без 
крючков, используя в качестве опоры ввер- 
нутые винты крепления клапанной крышки. 

ПОДВЕСКА. 

Гайки болтов, крепящих шаровые опо- 
ры к рычагам, и болты, крепящие кронштей- 
ны реактивных тяг к кузову, нужно отворачи- 
вать только накидными ключами "на 17" и "на 
14”. А вот болт "на 12” клеммного соединения 
шаровой опоры с поворотным кулаком 
лучше затягивать динамометрическим клю- 
чом, чтобы не сорвать резьбу. Если не дотя- 
нуть, то наверняка появится люфт со всеми 
вытекающими последствиями: повреждением 
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деталей и необходимостью менять и шаровую 
опору, и поворотный кулак. 

Отсоединить наконечники рулевых тяг 
от рычагов стоек обычным инструментом не- 
легко, поэтому желательно приобрести спе- 
циальный съемник (фото 2). Если это невоз- 
можно, подольше обстукивайте ушко крепле- 
ния пальца в стойке (не сам палец!), приме- 
няя проникающую жидкость и периодически 
пытаясь выбить палец с навернутой на него 
гайкой через деревянную или алюминиевую 
проставку. Если ударять непосредственно по 
пальцу - резьба сомнется и наконечник при- 
дется выкинуть. 

Амортизаторы проще снимать в сборе 
со стойками. Если же вы намерены разбирать 
их, будьте аккуратны - резьба гаек резервуа- 
ров очень мелкая, и чуть деформированная 
гайка на место не встанет. 

Чтобы отвернуть гайку ступицы, надо 
предварительно разжать участки ее контря- 
щего пояска, вдавленные в пазы цапфы. Для 
этого можно применить изготовленную из 
толстого гвоздя миниатюрную стамесочку. 
Накидной или торцовый ключ "на 27” для гаек 
ступиц должен иметь прочную рукоятку или 
вороток (ЗР, 1997, Мо 10). Законтрить затяну- 
тую гайку удобно притупленным зубилом. 

Для замены подшипников ступиц пе- 
редних колес лучше всего приобрести соот- 
ветствующий комплект оправок для ВАЗ- 
2108 - с его помощью можно выпрессовать и 
запрессовать подшипник и ступицу, не сни- 
мая поворотный кулак. Отворачиваем гайку 
ступицы, отсоединяем от кулака шаровую 
опору, отводим вывешенный кулак со стой- 
кой в сторону и вынимаем из ступицы нако- 
нечник ШРУСа. Затем с помощью оправок и 
резьбовой стяжки из комплекта выпрессовы- 
ваем подшипник. Снимать стопорные кольца 
подшипников удобно круглогубцами, концы 
которых обточены в виде штырьков. Выпрес- 
совать грязеотражатель можно подходящей 
большой отверткой или стамеской, а запрес- 
совать удобнее всего с помощью наружного 
кольца старого подшипника ступицы. 

ТОРМОЗА. 

Одна из самых неприятных работ по об- 
служиванию ’Таврии” - периодическая регу- 
лировка стояночного тормоза, поскольку на- 
тяжное устройство его троса расположено в 
труднодоступном туннеле днища кузова над 
трубами выпускной системы. Намного облег- 
чить эту работу поможет трубчатый ключ "на 
13”, с одной стороны, и на любой размер - с 
другой (например, 13x22, показанный на фо- 
то 3). Сюда надеваем головку (в нашем слу- 
чае ”на 30"), пристыковываем карданчик, уд- 
линитель и коловорот. Теперь полностью 
раскрутить или закрутить гайки регулировки 
троса - дело одной минуты. 

Но это еще не все. Купите пару новых 
распорных планок для колодок задних тормо- 
зов и удлините в них на 2,5 мм пазы второго 
положения - получится как бы положение 
"полтора”, которое гарантированно подойдет 
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при первом ремонте. Установить новую план- 
ку не трудно - достаточно отвернуть гайку 
ступицы, снять барабан (можно с колесом), а 
затем верхнюю стяжную пружину колодок. У 
старых планок паз первого положения можно 
заварить и обточить так, чтобы он стал на 2,5 
мм меньше паза второго положения - полу- 
чится положение "два с половиной”, - всего 
же их станет четыре. Теперь, как только "руч- 
ник” перестанет хорошо держать, потребует- 
ся только поставить нужную планку, а вся ра- 
бота займет полчаса. Естественно, регули- 
ровку подшипников задних ступиц целесооб- 
разно совместить с перестановкой планок - 
последнее приходится делать как раз через 
каждые 15 тысяч километров. 


ТТРОШУ 
^ ^ОБЪЯСНИТЬ 


На автомобиле ВАЗ-2101 (выпуска 1980 г.) 
почему-то постоянно нарушается угол 
развала правого переднего колеса, причем 
шина изнашивается изнутри. В чем причина 
этого явления? Обращение на СТО 
результатов не дало... 


РУЛЕВОЙ МЕХАНИЗМ. 

Ремонт его был описан в ЗР, 1996, N9 8. 
Для доступа к болтам кронштейна рулевых тяг 
потребуется дополнительный удлинитель либо 
накидные ключи "на 14” и "на 12”, а для удер- 
живания гаек этих болтов - накидные ключи 
соответственно "на 17" и "на 13”. Контргайку 
регулировочной пробки механизма удобно за- 
тягивать большим "газовым” ключом. Кстати, 
надежно и быстро зафиксировать пластмас- 
совую втулку от перемещения в корпусе меха- 
низма можно с помощью разминаемой в руках 
эпоксидной шпатлевки типа ОІСВ ЗТЕЕІ, 
АВПО 8ТЕЕ1, МАОЫиМ ЗТЕЕІ или аналогич- 
ной - они появились сейчас во многих магази- 
нах. Эти препараты по прочности соперничать 
со сталью, конечно, не могут, но с такого рода 
задачами вполне справляются. 


КУЗОВ. 

Для регулировки зазоров дверей лона 
добится торцовый ключ "на 14” с карданчи 
ком. Если двери провисли, то без особого 
труда можно отодвинуть назад нижние петли 
Для этого достаточно снять (в машинах ран- 
него выпуска - отогнуть) находящиеся рядом 
пластиковые накладки. Если потребуется до 
ступ к верхним петлям, то у левой двери для 
этого достаточно снять две кнопки на панели 
приборов и через отверстие вставить тот же 
ключ с карданчиком. Для регулировки правой 
двери придется снимать панель приборов. 

Чтобы снять обивку боковин, понадобит 
ся трубчатый торцовый ключ "на 10”. Обыч 
ный торцовый, имеющий больший наружный 
диаметр головки, до болтов в углублениях не 
достанет. Такой ключ потребуется и для сня 
тия бамперов, особенно на машинах ранних 
выпусков. 

Одно из труднодоступных мест в "Тав 
рии" - соединения шлангов системы охлаж- 
дения с радиатором "печки”. Если там появи 
лась течь, поставьте червячные хомуты 
(МОНМА или аналогичные) с накаткой, а за- 
тягивайте их ключиком "на 6” - отверткой ту- 
да никак не подлезть. 

Надеюсь, эти рекомендации помогут вам 
сэкономить деньги и время. 


□ 


В вашем письме настораживает то, что 
автомобиль очень старый. Как показывает 
опыт огромного числа владельцев "Жигулей”, 
обеспечить сохранность кузова и других сило- 
вых элементов, если они эксплуатируются 
больше 10 лет, крайне сложно. В частности, 
весьма опасно то, что в этом случае под влия- 
нием усталости металла и его коррозии много- 
кратно падает прочность лонжеронов и попе- 
речной балки передней подвески. Очень часто 
на старых, много прослуживших "Жигулях" 
разрушения происходят в такой последова- 
тельности. 

Сначала от длительного воздействия виб- 
раций появляются трещины на фланцах креп- 
ления поперечины подвески (на которую опи- 
рается и двигатель) в зоне отверстий для кре- 
пежных болтов. Вскоре после этого верхние 
части фланцев (иногда их называют "ушами") 
отрываются, после чего поперечина остается 
висеть лишь на болтах, завернутых в нижнюю 
тонкостенную полку лонжерона. Последняя, в 
свою очередь, ослабленная трещинами и кор- 
розией, под действием толчков от двигателя - 
особенно на неровной дороге - начинает сна- 
чала прогибаться в зоне болтов. Это легко за- 
метить, периодически приглядываясь к флан- 
цам поперечины, - здесь можно увидеть уже 
широкие трещины. Так, если трещина имеет 
ширину 2 мм, то примерно на столько же в 
этом месте поперечина вместе с двигателем 
опущена вниз по отношению к исходному по- 
ложению. 

Но вместе с поперечиной вниз уходит и 
ось нижнего рычага подвески, тогда как ось 
верхнего, проходящая сквозь стойку брызгови- 
ка, остается на своем месте. При этом нару- 
шается регулировка развала колеса (в сторону 
отрицательных значений), что подтверждает 
износ шины с внутренней стороны. 

К сожалению, заканчивается вышеопи- 
санный процесс у всех одинаково; материал 
нижней полки лонжерона возле болтов полно- 
стью разрушается, болты вырываются из него 
- и поперечина вместе с двигателем провали- 
вается вниз. 

Последствия этого достаточно тяжелые. 
Чтобы их избежать, кузов автомобиля нужно 
своевременно ремонтировать. Более подробно 
о такого вида поломках и способах ремонта вы 
можете прочитать в журнале ЗР, 1996, № 6, 
стр. 110. 


СвоимйСилами 

ОТУЛКИ? 

НЕЧТО ИНТЕРЕСНОЕ! 


Направляющая втулка клапана - деталь исключительно важная. И потому 
ею рано или поздно начинает интересоваться каждый серьезный 
автомобилист - даже в том случае, если собирается доверить ремонт 
двигателя специалистам. Один из них - Валентин ГРИГОРЬЕВ 
продолжает разговор о втулках. 


Направляющие втулки обеспечивают 
нормальную работу клапанов, от состояния 
пары "клапан-втулка” зависит расход масла. 
Кроме того, втулка - это основной путь отво- 
да тепла от стержня клапана. От головки 
клапана, пока он закрыт, тепло отводится и 
через седло. 

Наличие седел и втулок клапанов стало 
вроде бы само собой разумеющимся, между 
тем появление этих деталей связано, главным 
образом, с внедрением алюминиевых головок 
цилиндров. Не так-то уж и давно на двигателе 
"Опель-Рекорд Е”, например, где головка 
блока цилиндров была чугунная, втулки и 
седла клапанов составляли с ней одно целое. 

Каждое конструктивное решение объяс- 
няется своим "рядом причин”. Так, процессы 
отвода тепла непосредственно в монолит ме- 
талла и через "посредников” (запрессованные 
втулки, седла) существенно различаются. Ес- 
ли втулка запрессована, средняя температура 
выпускного клапана многих карбюраторных 
двигателей близка к ЭЭС^С, максимальная же 
достигает почти 850°, тогда как при монолит- 
ной конструкции (втулки отлиты вместе с го- 
ловкой) соответствующие показатели падают 
до 316° и 720°. 

Из какого материала делали и делают 
втулки? Раньше большей частью - из чугуна, 
применяли и металлокерамику, смесь в оп- 
ределенной пропорции порошков железа, 
меди и графита, подвергнутую прессованию, 
спеканию и пропитке маслом (ГАЗ-66, 
АЗЛК-21412). 

Втулки для форсированных двигателей с 
наддувом изготавливали из алюминиевой 
бронзы, которая обеспечивала более интен- 
сивный отвод тепла от стержня клапана и 
лучше работала в условиях недостаточной 
смазки. В форсированных двигателях с над- 
дувом условия смазки стержней выпускных 
клапанов весьма неблагоприятны из-за их 
высокой температуры, а стержней впускных - 
по причине выдувания масла воздухом, нахо- 
дящимся во впускном трубопроводе под из- 
быточным давлением. 

В настоящее время для втулок, кроме 
чугуна, применяют и латунь ("Ауди”, "Вольво”, 
см. ЗР, 1996, № 12). Но, как показала прак- 
тика, это не столь простое дело. У латуни и 
бронзы коэффициент теплопроводности 
примерно в два раза больше, чем у чугуна - 
преимущество серьезное! Но у этой "медали” 
есть и оборотная сторона: у латуней (см. 
табл.) и бронз существенно больше коэффи- 
циент линейного расширения (а). Так, у 
бронз в интервале температур 0-200°С сре- 
днее значение а = 19 Ю-® 1/°С. 


Большой зазор в сопряжении "втулка - 
стержень клапана” не только увеличивает 
расход масла. Если привод клапана осущест- 
вляется через коромысло или рычаг, возни- 


кает хоть и небольшое по величине, но боко- 
вое усилие, приложенное к стержню и созда- 
ющее помеху правильной посадке клапана в 
седло. При малых же зазорах ухудшаются ус- 
ловия смазки. Наконец, совсем плохо, если 
клапан во втулке заклинивается. Зазор между 
стержнем клапана и втулкой зависит от тем- 
пературных условий работы клапана, его кон- 
струкции и материала втулки. 

При использовании латунной втулки за- 
зор между ней и стержнем клапана при нор- 
мальной температуре всегда должен быть не- 
сколько больше в сравнении с чугунной втул- 
кой. Кстати, при ремонте головок блоков ци- 
линдров ("Ауди”, "Вольво") мы часто обнару- 
живали необычно большие зазоры при, в об- 
щем-то, обычном для изношенных двигате- 
лей расходе масла. 


В таблице приведены значения увели- 
ченных зазоров - пропорционально увеличе- 
нию коэффициента линейного расширения. 
Заметим попутно, что для чугунных втулок 
ранее рекомендовались такие зазоры: 
для впускных клапанов (0,005-0,010)6 , 
для выпускных - (0,0080- 0,0125)6, где 6 
- диаметр стержня клапана. 

Помня наши публикации о латунных 
втулках, некоторые читатели просят 
рассказать о результатах их примене- 
ния. Сообщаем: большинство оборудо- 
ванных такими втулками двигателей ра- 
ботают безупречно. И все же... не все. 

Что будет, если зазоры при латун- 
ных втулках выполнены недопустимо 
малыми? У нас на СТОА было два слу- 
чая "схватывания” клапанов втулками 
(Л62) на "Жигулях” и ВАЗ-2108. "Схваты- 
вался” один из выпускных клапанов. На 
"Жигулях” это произошло на второй день езды 
по городу, на ВАЗ-2108 - буквально через не- 
сколько километров. "Схватыванию" способст- 
вует недостаточная твердость материала 
аержня клапана. Известно, что во фрикцион- 
ной паре "сталь-бронза (латунь)" твердость 
стальной поверхности должна быть порядка 
ННС50-60. Сам процесс "схватывания”, на наш 
взгляд, происходил так. При исчезновении из- 
за нагрева зазора в нижней части втулки ла- 
тунь начинает "наволакиваться”, "намазывать- 
ся” на стержень клапана, разогреваясь еще 
сильнее. В результате происходит спайка ла- 
туни со сталью и клапан впоследствии (после 
остывания) приходится выбивать. 

По нашим наблюдениям, более склонны 
к "размазыванию” латуни с меньшим содер- 
жанием меди - Л62, Л68, Л70 (цифра означа- 
ет примерное содержание меди в про- 
центах, остальное - цинк). 

В "схватывании” втулок частично 
"виноват” и клапан. Рабочая темпера- 
тура конца стержня клапана ниже 
температуры у шейки (на участке пе- 
рехода в головку). Так, при разности 
температур шейки и верхнего конца 
клапана 1=200° С диаметр более на- 
гретого участка стержня клапана уве- 
личится на 0,03 мм. 

Возможно, для нормальной рабо- 
ты втулок в описанных случаях и не хватило 
этих трех сотых миллиметра! 
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Зазоры в сопряжении "втулка - клапан" 
(втулки чугунные и латунные - Л) 


Материал 

сио' іге 

К 

Зазор, мм 

Клапан впускной 

Клапан выпускной 

Чугун 

12 

1,00 

0,022-0,055 

0,029-0,062 

Л90,Л96 

17 

1,42 

0,031-0,078 

0,041-0,088 

Л85 

18,7 

1,56 

0,034-0,086 

0,045-0,097 

Л80 

18,8 

1,57 

0,035-0,086 

0,046-0,097 

Л68, Л70 

19 

1,58 

0,035-0,087 

0,048-0,098 

Л62 

20 

1,67 

0,037-0,092 

0,048-0,104 


Примечание. 

а - коэффициент линейного расширения, для ч^уна «= 0,(ХХ)01 2 1 /®С. 
к - коэффиі^ент увеличения зазс^. 




СвоимиСилами 

ІАПИРАЕТ, ОРЕТ 
■' И ЕХАТЬ НЕ ДАЕТ 


О том, как установить иммобилайзер на "Мерседес”, не прибегая к помощи 
специализированных мастерских, расскажет Михаил ГОРБАЧЕВ. 


Речь здесь пойдет, как вы уже поняли, 
о простейшей противоугонной системе - 
иммобилайзере, как ее сейчас принято на- 
зывать. Мы выбрали прибор немецкого про- 
изводства под звучным названием Ріп Тгопіс 
Саг ВІос. 

Объектом, который должен защитить 
этот иммобилайзер, стал автомобиль "Мер- 
седес-Бенц 230-Е” - из тех, что занимают в 
списке наиболее угоняемых одну из верхних 
строчек. Наш автомобиль не может похва- 
статься молодым возрастом (ему уже семь 
лет), но^ как показывает практика, нередко 
именно за этими "стариками” и охотятся 
угонщики. 

О том, что такая защита небесполезна, 
говорят данные, опубликованные в немец- 
кой печати. В Германии с 1995 года уста- 
новка электронного иммобилайзера стала 
обязательна для всех продаваемых здесь 
автомобилей. И в том же году число угонов 
сократилось на 10%. По данным полиции, 
количество автомобилей, оборудованных 
иммобилайзером, среди угнанных составля- 
ло всего лишь 0,5%. 

Почему мы решили установить иммо- 
билайзер собственными силами? Самое 
главное - нежелание доверять автомобиль 
"электронных дел мастерам”. Что они могут 
натворить с проводкой - к сожалению, мно- 
гим уже известно. Остановится - неровен 
час автомобиль посреди дороги: где ис- 
кать неисправность, что делать? А если по- 
теряешь вдруг брелок-активатор с ключами 
вместе? Когда же все сделано своими рука- 
ми, любые проблемы можно решить самому. 

Итак, достаем из аккуратной коробочки 
ее содержимое. Становится немного не по 
себе: сколько проводов - на первый взгляд 
ничего не понятно! Но пугаться не следует. 
Давайте лучше попробуем разобраться в 
схеме. Сначала устанавливаем электронный 
замок. Для этого нужно просверлить в пане- 
ли отверстие диаметром 7,5 мм, желательно 
под правой рукой - так им польэоваться 
удобнее. Соединяем провода замка через 
разъем с блоком управления. Далее, сог- 
ласно схеме, соединяем кабель 1 , выходя- 
щий из блока управления (через прилагае- 
мый к комплекту 5-амперный предохрани- 
тель), с клеммой 30 постоянного "плюса". 
Затем берем провода, маркированные циф- 
рами 2 и 10, и соединяем их надежно с 
"массой". Провод под цифрой 3 подсоединя- 
ется к замку зажигания - к клемме 15, кото- 
рая подает ток в положении "радио”, а про- 
вод 1 1 - к контакту дверного выключателя 
плафона освещения салона. 

Чтобы просверлить отверстие в панели 
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приборов под электронный замок, а также 
добраться до разъема замка зажигания, не- 
обходимо снять комбинацию приборов. На 
автомобилях "Мерседес" это делается очень 


1 . Иммобилайзер Ріп Тгопіс Саг ВІос РІиз имеет 560000 
миллиардов вариантов кода электронного замка. 

просто, если, конечно, у вас имеются специ- 
альные крючки. Их аккуратно вводят под 
комбинацию приборов слева и справа, за- 
тем поворачивают вертикально, после чего 
панель легкими движениями вперед (обеи- 
ми руками) осторожно вынимают. 

Наш иммобилайзер способен разорвать 
три цепи: стартер, электробензонасос и за- 
жигание. Весь вопрос заключается в том, в 
каком месте это лучше сделать. Те, кто спе- 
циализируется на установке противоугонных 
систем, обычно идут по пути наименьшего 
сопротивления и размыкают цепи под капо- 
том. Делать этого не стоит: скрыть следы 
рассоединения проводов и наличие новых, от 
иммобилайзера, практически невозможно, а 
это - хорошая подсказка для угонщика. Мы 
же будем разрывать цепь зажигания под па- 
нелью приборов, недалеко от штекера, вхо- 
дящего в замок зажигания. Плюсовый ка- 
бель, идущий на реле стартера, лучше всего 
разорвать в непосредственной близости от 
самого стартера, аккуратно закрепив новую 
проводку. Дело в том, что в моторном отсеке 
рядом с главным тормозным цилиндром 
имеется тройной разъем. К центральному 
штекеру этого разъема и подключен плюсо- 
вый кабель, идущий на стартер. По вполне 
понятным причинам размыкать его нужно не 
до, а после разъема, то есть в непосредст- 
венной близости от самого стартера. 

Теперь рассоединим цепь электробен- 
зонасоса. Для этого проложим кабель под 
панелью приборов и выведем его в мотор- 
ный отсек через резиновую пробку рядом с 
аккумуляторной батареей. Затем демонти- 


руем колодку, в которой находятся различ- 
ные реле. Нас, понятно, интересует реле 
электробензонасоса. Вынимаем его из 
гнезда. Для этого потребуется рассоединить 


2. Вполне подходящее место для установки 
электронного замка. 



один из проводов, подходящих к гнезду, в 
которое вставляется это реле и соответст- 
вующие штекеры под номерами 7 и 8 само- 
го реле. Теперь устанавливаем все на место 
в обратной последовательности. Соединять 







провода желательно с помощью специаль- 
ных соединителей. Не стоит их скручивать, 
если вы не хотите в будущем неприятностей 
- с электрикой шутки плохи. Теперь прове- 
ряем, как работает иммобилайзер. Наденем 
клемму аккумуляторной батареи. Красная 
лампочка, вмонтированная в колодку элек- 
тронного замка, начинает мигать - значит, 
система работает. Вставляем один из элек- 
тронных ключей в гнездо электронного зам- 
ка. Красная лампочка на ключе мигнула, 
показывая, что электронный замок отклю- 
чен, а его индикатор перестал мигать. Все в 
порядке, можно заводить автомобиль. Те- 
перь вынимаем ключ из замка зажигания и 



3. Справа хорошо видны специальные крючки для 
демонтажа комбинации приборов. 

захлопываем водительскую дверь. Через 
несколько секунд система включается авто- 
матически - красная лампочка электронного 
замка снова начинает мигать. 

Представим себя в роли автоугонщика 
и попробуем "совершить кражу” автомобиля. 
Вставляем ключ в замок зажигания. В по- 
добных случаях воры действуют специаль- 
ной "заточкой". Поворачиваем ключ в поло- 
жение включения стартера и сразу же отме- 
чаем для себя, что нет характерного жуж- 
жания электробензонасоса. В положении 
ключа "стартер” опять ничего не слышим. 
Иммобилайзер работает исправно. 

В заключение несколько советов. Обя- 
зательно снимайте минусовую клемму пе- 
ред началом любых работ с электропровод- 
кой и электрооборудованием автомобиля. 
Будьте осторожны, если в вашем автомоби- 
ле имеется воздушная подушка. В таком 
случае функцию "аэр бэг" нужно отключить. 
На автомобилях "Мерседес” сделать это 
можно следующим образом: установите 
ключ в замке зажигания в положение "ноль”, 
выньте коврик из-под переднего правого 
сиденья. Демонтируйте защитную панель, 
расположенную в зоне ступней пассажира. 
Здесь вы найдете разъем красного цвета. 
Рассоединив его, вы блокируете систему 
"воздушной подушки". 

Перед началом работы советуем обзаве- 
стись схемой электрических цепей - это по- 
может вам избежать ошибок. Перед тем как 
разрывать цепи, проведите тест и убедитесь в 
том, что иммобилайзер работает правильно. 

□ 


Своими 


Силами 


ЦАСТНЫЙ ГАРАЖ 


Сегодня большая часть услуг по ремонту автомобилей перекочевала из 
гигантских СТОА в небольшие приватные мастерские. Их обычно 
располагают в частных гаражах или других изначально не приспособленных 
для этих целей помещениях. Количество мастерских растет вместе с 
растущим на их услуги спросом. И поскольку ныне в автомобиле, как и в 
футболе, разбираются, похоже, все - за дело берутся и бывшие оленеводы, 
и инженеры по соцсоревнованию. Но далеко не всегда успешно. О самом 
основном, что полезно знать, начиная обустройство частной мастерской, 
рассказывает Евгений БОРИСЕНКОВ. 


Основа любого авторемонтного 
производства - хорошо оборудованная 
мастерская, а не только кадры, как еще 
недавно утверждали на партийных и 
профсоюзных собраниях. Можно найти 
толковых слесарей, можно обучить лю- 
дей, можно избавиться от лентяев. А вот 
изменить размеры гаража, используе- 
мого для частного автосервиса, бывает 
гораздо труднее. 

Для нормальной работы, естественно, 
нужно помещение, несколько большее 
ремонтируемого автомобиля. Легковым 


тратить драгоценное рабочее время. Не 
говоря уж о том, что хроническим насмор- 
ком можно разорить свою "медицинскую 
страховую компанию". Для лучшего со- 
хранения тепла удобнее ворота с дверью. 
Низ ее располагают в 25-30 см над зем- 
лей, чтобы утром после снегопада было 
легче добраться до лопаты. Но как бы мы 
ни конопатили щели и ни утепляли мас- 
терскую, без продуманной системы ото- 
пления тепла не будет. 

Выбор обогревателей сегодня велик, 
были бы деньги. Следует лишь помнить, 
что теплый воздух 
стремится вверх, 
поэтому для высо- 
ких помещений 
конвективный теп- 
лообмен (как в го- 
родской квартире) 
не лучший. Тепло 
уйдет под потолок. 
Поэтому тепловен- 
тилятор или инф- 
ракрасный обогрев 
предпочтительнее. 
Отлично зареко- 
мендовали себя 



Самодельная 

эстакада. 



Эстакады 

заводского изготовления. 


машинам доста- 
точно 6x5 м. В 
меньшем размес- 
тить оборудование 
сложно. Высота 
зависит от типа 
применяемого 
подъемника (поче- 
му именно подъ- 
емника, скажу 
позже) и типа ре- 
монтируемых ав- 
томобилей. Бокс 
должен быть, ко- 
нечно, утепленный 
и отапливаемый. Зимой плюсовую темпе- 
ратуру желательно поддерживать кругло- 
суточно, иначе ночью помещение вы- 
мерзнет так, что на его прогрев придется 


армейские отопительно- вентиляционные 
установки ОВ-65, ОВ-90 или им подоб- 
ные. Сжигая около литра солярки в час, 
они дают соответственно 65 и 90 кубомет- 
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СвоимиСилами 

ров горячего (около 100°С) воздуха в ми- 
нуту. С такими никакой мороз не страшен. 
Единственный недостаток - шум. 

Заслуживают внимания обогревате- 
ли, сжигающие отработанное масло и, за- 
одно, решающие проблему его утилиза- 
ции. За лето вполне можно запастись 
бесплатным топливом на зиму. В любом 
случае нужно помнить, что, используя да- 
же самый совершенный обогреватель, вы 
обязаны соблюдать правила противопо- 
жарной безопасности. Следуя им, в дого- 
воре аренды помещения нужно указать 
свободную площадку перед боксом. Ина- 
че когда-нибудь перед воротами вашего 
"автосервиса” окажутся бетонные плиты 
или сломанный скрепер коллег-аренда- 
торов. Для работы нужны комфортные 
условия. Классическое определение зву- 
чит так: "Тепло, светло и мухи не кусают". 
Не зря освещенность стоит рядом с теп- 
лом. Работать в сумерках мог только 
Левша. Но блоху он ковал на ощупь, без 
микроскопа, поэтому обходился лучиной. 
Нормальной для рабочего места считает- 
ся освещенность около 200 люкс, общей 
же достаточно 50. Иными словами, для 
бокса размером 5x6 м нужны четыре 
лампы по 150-200 Вт и индивидуальные 
светильники по 100 Вт на каждое рабочее 
место. Наиболее экономны лампы днев- 
ного света. Их светоотдача в полтора-два 
раза больше, чем у ламп накаливания. 
Если использовать последние, то спра- 
ведливо нетленное: "Лучше меньше, да 
лучше". В том смысле, что более мощные 
имеют большую светоотдачу на единицу 
потребляемой мощности, а значит, свет 
их дешевле. Одна лампа мощностью 200 
Вт дает света почти в два раза больше, 
чем пять по 40 Вт. К тому же от засижен- 
ных мухами маломощных лампочек исхо- 
дит не свет, а уныние. 

Но сухое и теплое помещение еще не 
мастерская. Нужно оборудование и инст- 
румент. Важнейший из них (и самый до- 
рогой) - подъемник. Для легковых авто- 
мобилей он гораздо удобнее канавы. По- 
пробуйте на ней, например, поменять тор- 
мозные цилиндры, колодки или шаровые 
опоры. Целый день на корточках! Канава 
удобней, пожалуй, лишь при замене кузо- 
ва, а это работа редкая. К тому же ее со- 
оружение едва ли дешевле подъемника. 

Если же высота потолка не позволяет 
использовать подъемник, а рыть канаву 
нецелесообразно или невозможно, можно 
изготовить две переносные коротенькие 
эстакады, показанные на рисунке. Мате- 
риал - стальной уголок с полкой 30-40 
мм. Наезжая на них передними или зад- 
ними колесами, можно во многих случаях 
обойтись без подъемника и канавы. Те- 
перь о выборе гаражного оборудования. В 
любой мастерской желательно иметь два- 
три верстака (один для повседневной ра- 
боты, другие, например, для ремонта аг- 
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регатов), тиски, точило, настольный пресс, 
электродрель, техничёский фен, пропано- 
вую горелку и, наконец, инструмент. Вы- 
бирая, избегайте дешевых вещей неиз- 
вестного производителя. Хороший инст- 
румент не бывает дешевым! Впрочем, как 
и дорогой - не обязательно хороший. 
Кстати, отечественный при сравнительно 
невысокой цене бывает достаточно на- 
дежным и уступает импортному иногда 
лишь внешним видом и частично удобст- 
вом пользования. Но и к выбору фирмен- 
ного инструмента надо подходить со зна- 
нием дела. Например, ключи и головки 
"Метринч” (МеІгіпсИ) со специальным про- 
филем рабочей части хороши для отвора- 
чивания "упрямых” болтов и гаек. А при 
обычной работе, особенно с "трещоткой”, 
не очень удобны - нужен большой обрат- 
ный ход. Замечу, что хороший, правильно 
размещенный инструмент производит 
впечатление и на клиента. 

Облегчают работу продукты совре- 
менной автомобильной химии. Например, 
анаэробные герметики не уступают боль- 
шинству применяемых в автомобильной 
промышленности стопорных устройств для 
резьбовых соединений, а силиконовые - 
надежно герметизируют разъемы от уте- 
чек рабочих жидкостей. Сведения о кон- 
кретных материалах и их применении 
можно найти в публикациях и рекламе, 
помещаемых в журнале ”3а рулем”. Лю- 
бой клиент мечтает о мастере, который 
сделает его автомобиль "как себе”. И не- 
торопливый, взвешенный подход к поже- 
ланиям заказчика вызывает у последнего 
уважение и доверие к вам. Клиент, в мас- 
' се своей, - человек лукавый. Если просит 
"только прокачать тормоза" - будьте уве- 
рены, штуцера перед визитом к вам уже 
пытались отвернуть ключом, зубилом и 
другим подручным инструментом. И 
взгляд на результат этих попыток порой 
заставляет содрогнуться даже бывалого 
мастера! Но работа с клиентом, который 
всегда прав, постепенно приучает спокой- 
но относиться ко всем его требованиям, и 
на просьбу заменить "груши”, "гранаты" 
или "оковалки", вы недрогнувшей рукой 
будете менять то, что, собственно, и имел 
в виду заказчик - шарниры равных угло- 
вых скоростей. 

А вообще-то клиента надо любить и 
относиться к нему соответственно - опла- 
тится сторицей. И вы узнаете, сколько 
гордости за свое дело, уверенности в сво- 
их силах может принести простая фраза: 
"Мне вас рекомендовали...” 


□ 


РОШУ 

ОБЪЯСНИТЬ 

Какие последствия могут быть, если на 
переднем редукторе ”Нивы" ведомая 
шестерня главной передачи имеет 43 зуба, 
а на заднем редукторе - 41? Как проявляют 
себя на машине колеса разных диаметров, 
если приходится их использовать? 

Вообразите, что вы едете по ровной дороге с 
хорошим покрытием. Колеса одинаковые. В этом 
случае, если и передаточные числа обоих редук- 
торов одинаковые, межосевой дифференциал 
выключен из работы. Свою функцию он выполня- 
ет лишь в определенные (короткие) моменты 
движения, когда мгновенная скорость вращения 
колес задней и передней оси разная, - например 
при переезде бугра. Конструкция дифференциала 
предельно простая - ведь он предназначен имен- 
но для кратковременного функционирования. Но 
отсюда следует и другое: нельзя вынуждать этот 
механизм длительно работать - это неизбежно 
обернется его ускоренным износом. 

В ситуации, которую вы предложили, диф- 
ференциал действует постоянно. То же самое 
происходит и в случаях, когда на машине стоят 
колеса разных размеров. Разные на одной оси 
вынудят постоянно работать дифференциал соот- 
ветствующего моста, а установка разных пар ко- 
лес на переднюю и заднюю оси - работать межо- 
севой дифференциал. 

Если передаточные числа переднего и зад- 
него мостов разные или колеса отличаются по 
размерам, то при необходимости блокировки ме- 
жосевого дифференциала могут возникнуть от- 
клонения в поведении автомобиля: в этом случае 
передние и задние колеса у него вращаются с 
различными скоростями. Возникающая пробук- 
совка - например при прохождении тяжелого 
участка дороги - может еще больше усложнить 
ситуацию. 

Купил на рынке черные крылья для ВАЗ-2105. 
Одни советуют удалить покрытие перед 
окраской, другие - красить по грунту, уверяя, 
что он нанесен заводом для более долгой 
службы детали. Как поступить? 

Кузовные детали, изготовленные на ВАЗе в 
запчасти, покрывают грунтовкой ВМЛ методом 
"облива" с высокотемпературной сушкой. По ан- 
тикоррозионной стойкости они сравнимы с дета- 
лями, загрунтованными анафорезным способом, 
из которых сварены кузова "жигулей" (ЗР, 1997, 
N° 1 1). Такой грунт детали только на пользу. 

Однако, покупая запчасти в магазинах и тем 
более на рынках, вы не можете быть уверены, 
что они "родные", то есть изготовлены на ВАЗе. 
Поэтому, если при подготовке детали к окраске 
(зашкуривании "нулевкой”) выяснится, что грунт 
не держится, его придется полностью удалить, а 
деталь загрунтовать самостоятельно. 
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ДИЗЕЛЬНЫЙ РЕЕСТР 


Ни для кого не секрет, что российские автолюбители относятся к дизельным 
двигателям с некоторым предубеждением. Тем не менее иномарок 
с дизелями на наших дорогах становится все больше и все больше 
поступает информации об их эксплуатации. Какие моторы надежнее, 
удобнее в обслуживании, дешевле в ремонте? Слово — профессионалам , 
специалистам фирмы "Технодизель” Игорю АРТЕМОВУ и Антону ПАВЛЫКУ. 


В течение нескольких лет ремонтируя 
дизельные иномарки, мы убедились, что 
разговоры о их ненадежности по сравнению 
с бензиновыми или неприспособленности к 
нашим условиям, мягко говоря, сильно пре- 
увеличены, если не сказать - неверны! От- 
талкиваясь от накопленного опыта, попро- 
буем представить характерные особенности 
наиболее распространенных дизельных мо- 
торов, прошедших через наши руки. Сразу 
оговоримся: в этом обзоре вы не найдете 
самые современные модели - время их ре- 
монта, видимо, еще не пришло, обычные же 
наши "клиенты" - машины с солидным про- 
бегом, с возрастными "болячками". О них и 
пойдет речь. 

С какими неисправностями чаще всего 
обращаются к нам? В первую очередь - то- 
пливной аппаратуры. Ко времени капиталь- 
ного ремонта двигателя обычно приходится 
не по первому разу менять распылители 
форсунок, страдающие от нащего низкока- 
чественного топлива; вода в "солярке" спо- 
собна быстро вывести из строя топливный 
насос высокого давления (ТНВД). Впрочем, 
бывают исключения, но об этом ниже. А 
сейчас от общего перейдем к частному, 
расставив дизели по нашему "ранжиру”. 

На "мерседесах” стоят дизели собст- 
венной конструкции с топливной аппарату- 
рой "Бош”, которая и выделяет их из общего 
ряда. Дело в том, что топливный насос вы- 
сокого давления здесь рядный, редко встре- 
чающийся на современных "легковых” дизе- 
лях. Недостаток подобных ТНВД по сравне- 
нию с распространенными насосами ротор- 
но-распределительного типа - относитель- 
но невысокие обороты (хотя "мерседесов- 
ские” моторы способны развить 4000-4500 
об/мин, а это более чем достаточно для 
обычного потребителя). Рядные насосы гро- 
моздки, но это осложняет жизнь, скорее, 
конструктору-компоновщику, чем водителю. 
Зато такие ТНВД обладают неоспоримыми, 
особенно в наших условиях, достоинствами; 
у них по одной плунжерной паре на каждый 
цилиндр (у распределительных одна пара 
обслуживает все цилиндры и работает мно- 
го интенсивнее). Соответственно, самые 
важные части рядных ТНВД нагружены 
меньше. Прибавьте еще смазку насоса не 
топливом, а моторным (реже - веретенным) 
маслом и получите главное условие, выво- 
дящее дизели "Мерседес” в лидеры: сердце 
мотора - ТНВД, если не вечно, то малоуяз- 
вимо даже в российских условиях. Это под- 
тверждается на практике: рядные насосы, 
как правило, служат много дольше распре- 
делительных, меньше боятся воды и посто- 
ронних примесей в "солярке". 
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Моторы разных поколений "мерседесов" 
имеют отличия. На машинах начала 80-х, с 
”123-м" кузовом были предкамерные дизе- 
ли ОМ 615 (4 цилиндра в ряд, рабочий объ- 
ем 2 или 2,2 л), ОМ 61 6 (2,4 л) или ОМ 61 7 (5 
цилиндров, 3 л). Два последних, кстати, сей- 
час предлагают устанавливать на "Газели”. 
Все очень надежны и попадают в ремонт не 


по "врожденной болезни”, а по старости, ча- 
сто после пробега 200-250 тысяч километ- 
ров. Ремонтировать их несложно, причем 
после "капиталки” они еще долго служат ве- 
рой и правдой. 

На машинах поновее, ”1 24-го" семейст- 
ва, моторы следующего поколения - пред- 
камерные ОМ 601 (4 цилиндра, 2 л), ОМ 602 
(5 цилиндров, 2,5 л) и ОМ 603 (рядная трех- 
литровая "шестерка”). Двигатели капризнее 
своих предшественников. Вводя в конструк- 
цию газораспределительного механизма 
гидротолкатели, немцы преследовали цель 
упростить процедуру ТО. Побочный резуль- 
тат - увеличение затрат на ремонт. Доволь- 
но сложные и нежные гидротолкатели кла- 
панов, случается, отказывают. Раньше вре- 


мени вытягивается цепь привода распред- 
вала. Бывает, подводит вискомуфта венти- 
лятора системы охлаждения. 

Говоря о ”124-м” семействе, надо иметь 
в виду, что в наших условиях возможен пре- 
ждевременный выход дизеля из строя от 
гидроудара. Воздушный фильтр здесь рас- 
положен низко, в крыле перед передним ко- 


лесом. Это место считается самым "не- 
пыльным", но стоит влететь 'в глубокую лу- 
жу, как вода попадет в фигіьтр, дальше ее 
засосет в цилиндры - и "мокрое” дело нали- 
цо. Жидкости, как известно, практически 
несжимаемы... Минимальное повреждение 
- гнутый шатун, максимальное - разбитый 
блок ("рука друга”). Об этом стоит помнить, 
"форсируя" кажущийся порой таким безо- 
бидным водоем на дороге. И все же дизель 
от "Даймлера-Бенц АГ”, пожалуй, лучше 
других несет службу на российских дорогах. 

"Фольксваген”, "Ауди”. На всех дви- 
гателях применен ТНВД "Бош" роторно- 
распределительного типа, которому совер- 
шенно противопоказана вода в топливе. 
"Фамильная” черта - зубчатый ремень лри- 



Топливные насосы высокого давления: а - рядный (внизу - плунжерная пара и детали привода); б - роторно- 
распределительный (на переднем плане - корпус плунжерной пары и плунжер). 



вода распредвала водяного насоса ТНВД. 
Работает он тише цепи, но обладает мень- 
шим ресурсом, о чем нельзя забывать. Цепь 
с возрастом удлиняется, а ремень иногда 
рвется, причем с самыми тяжелыми послед- 
ствиями - "встречей” поршня и клапана. Ре- 
комендациями производителя о сроках за- 
мены зубчатого ремня пренебрегать нельзя! 

Весьма прост по конструкции и не име- 
ет откровенно слабых мест 1 ,6-литровый 
мотор. Четырехцилиндровый двигатель 1 ,9 
л - с гидротолкателями клапанов, которые 
работают без нареканий. Дальнейшее раз- 
витие 1,6-литрового двигателя - пятици- 
линдровые дизели рабочим объемом 2 и 2,2 
л. Их устанавливали, например, на ”Ауди-^ 
100” с так называемыми ”43-м" и ”44-м’’ ку- 
зовами. Особенность этих моторов - два 
зубчатых ремня (один приводит распредвал 
и агрегаты, второй - ТНВД, расположенный 
на задней части блока), что создает некото- 
рые сложности при обслуживании. 


Шестицилиндровые 2,4-литровые дизе- 
ли применяют на легких грузовиках ІТ и... 
"Вольво” моделей ”240” и ”740”. Здесь тоже 
два зубчатых ремня, доставляющих неудоб- 
ства в тесном моторном отсеке ІТ. Слабое 
место "шестерки” - распредвал, который 
склонен ломаться, причем сразу на три час- 
ти, разрушая и головку блока. Интересно, 
что чаще это происходит на "Вольво”. Можно 
предположить, что на легковых автомобилях 
вал больше нагружен. Так, на "Вольво” ва- 
куумный насос усилителя тормозов приво- 
дится штоком от кулачка, расположенного 
посредине распредвала, где он обычно и ло- 
мается. На ІТ вакуумный насос получает 
вращение от "своего” отдельного ремня. 

Конечно, нельзя не упомянуть "фолькс- 
вагеновские” дизели с непосредственным 
впрыском топлива - четырехцилиндровый 
1,9-литровый и пятицилиндровый 2,4-лит- 


ровый. Обычные их "носители” - микроавто- 
бусы Т4, которых пока у нас немного. Отсю- 
да и недостаток - дорогие запчасти и об- 
служивание. Например, фильтр в три раза 
дороже аналогичного от предкамерного мо- 
тора. Кроме того, из-за компоновки Т4 к 
двигателю не так-то просто подступиться - 
это, кстати, свойственно всем мини-вэнам и 
микроавтобусам. 

В общем же, дизели "Фольксваген” - 
весьма простые и надежные агрегаты, тре- 
бующие минимального, но грамотного и 
своевременного обслуживания. 

"Опели”, попадающие в Россию, часто 
оснащены предкамерными дизелями 1 ,6 и 
1 ,7 л ("Кадет”, "Вектра”, "Астра”) с топливной 
аппаратурой "Бош” или "Лукас”. Привод рас- 
предвала - зубчатым ремнем. При обрыве 
большие разрушения мотору не грозят - 
есть слабое звено - рокер, который ломает- 
ся, сохраняя, однако, в целости поршни и 
клапаны. 


На "рекордах”, "омегах”, "фронтерах” 
можно встретить 2,3-литровый мотор. ТНВД 
"Бош” расположен здесь вертикально, у него 
мало деталей, взаимозаменяемых с други- 
ми моделями. В цепном приводе механизма 
газораспределения ненадежны пластмассо- 
вые башмаки успокоителей и рычаги приво- 
да клапанов - рокеры. В сравнении с други- 
ми немецкими двигателями эти, наиболее 
устаревшие по конструкциям, менее надеж- 
ны. С новыми двигателями "Экотек” нам по- 
ка сталкиваться не доводилось. 

Последний в списке "немцев” - "Форд” 
в облике популярнейшего и у нас грузович- 
ка "Транзит". Он оснащен добротно сделан- 
ным современным 2,5-литровым дизелем с 
непосредственным впрыском топлива. Хо- 
рош мотор, но уж больно дороги запчасти. 
Форсунка, которая, кстати, меняется только 
в сборе, обходится в $120! Для сравнения 
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форсунки к "Фольксвагену ІТ’, распылитель, 
замены которого в большинстве случаев 
достаточно, можно купить за $25. 

На очереди - французские моторы 
"Рено" и "Пежо”, которые по причине ма- 
лого распространения у нас рассмотрим 
вместе. По надежности, по удобству обслу- 
живания и ремонтопригодности они уступа- 
ют немецким дизелям. Широкий диапазон 
возможных неисправностей не позволяет 
выделить характерные, поэтому ограничим- 
ся общим определением: французские мо- 
торы капризны. Все сказанное относится и к 
итальянским дизелям. Отметим чемпионов 
по труднодоступности агрегатов и мотора - 
”ФИАТ-Дукато 2,5” и "ФИАТ Крома 2,5ТО". 

Где-то между Германией и Францией 
находится Япония - речь, разумеется, не о 
географии, а о качестве дизельных двига- 
телей. Редкие пока у нас моторы поражают 
иногда экзотическими техническими реше- 
ниями - например совмещенными генера- 
тором и вакуумным насосом. У японских ди- 
зелей обычно большой ресурс, работают 
они долго и безотказно, но в один прекрас- 
ный момент начинают "сыпаться". Капи- 
тально отремонтировать их можно, но это 
обходится столь дорого, что проще подыс- 
кать мотор поновее. Остановимся несколько 
подробнее на двух распространенных в 
России японских джипах. 

"Ниссан-Патрол” оснащают шестици- 
линдровым рядным дизелем объемом 2,8 л 
с топливной аппаратурой, изготовленной по 
лицензии "Бош”. Распылители форсунок 
взаимозаменяемы с европейскими, поэтому 
обходятся при ремонте недорого. Слабое 
место - головка блока цилиндров. У нее 
весьма тонкие стенки, в которых ”к старос- 
ти” могут появиться трещины. Отремонтиро- 
вать головку, как правило, не удается, при- 
ходится за 2-3 тыс. долларов покупать но- 
вую или искать бывшую в употреблении, но 
исправную. 

На "Тойоту-Лендкрюйзер” устанав- 
ливают четырех- и шестицилиндровые мо- 
торы. У второго случается отказ ТНВД, точ- 
нее - плунжерной пары. Насос "бошевский”, 
так что найти нужные запчасти несложно, и 
обходятся они не слишком дорого. 

А теперь вернемся , к тем слабым мес- 
там дизелей, которые, собственно, и послу- 
жили поводом для этой статьи. Не стоит 
рассматривать их как конструктивные де- 
фекты - от них иномарки, как правило, из- 
бавлены. Скорее, это те узлы, которые пер- 
выми отрабатывают свой ресурс. Дизель 
даже в наших условиях служит не меньше, а 
часто дольше своих бензиновых собратьев, 
и, как правило, отремонтировать его не 
сложнее - если, конечно, учитывать некото- 
рые специфические особенности. Но о них - 
особый разговор. 


□ 
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ил "ЗАПОРОЖЦЕ” - 


мощный ГЕНЕРАТОР 


Опыт эксплуатации автомобилей ЗАЗ- 
968М и ЛуАЗ-969М, особенно в зимнее вре- 
мя с коротким световым днем, свидетельст- 
вует: установка на базе штатного генератора 
Г502 не обеспечивает достаточной подза- 
рядки аккумулятора, если одновременно 
включены головной свет, габаритные огни и 
отопитель. На дополнительные приборы, на- 
пример противотуманные фары, автомагни- 
толу и т. д., мощности вообще не остается. 

Предлагаемый простейший способ ус- 
тановки- на двигатель МеМЗ-969 дополни- 
тельного генератора 58.3701 от автомобиля 
"Москвич” проверен двухлетней эксплуата- 
цией (рис. 1). При этом штатный генератор 
остается на своем месте, но работает толь- 
ко в качестве вентилятора и к тому же вы- 
полняет роль резервного. Если выйдет из 
строя новый основной генератор 5 , прежний 
может быть легко подключен, а это повы- 
шает надежность всей энергетической уста- 
новки автомобиля. 


Сравнительные параметры генераторов Г502 и 58.3701 


Мощность штатного генератора Г502 на "Запорожце", как правило, не 
удовлетворяет автовладельцев, использующих машину в зимнее время. 

О том, как обеспечить "Запорожец” или ЛуАЗ более мощной энергетической 
установкой, рассказывает Алексей ВОРОБЬЕВ-ОБУХОВ. 


Перейдем к описанию крепежных дета- 
лей. Основной элемент - скоба, выгнутая со- 
гласно рис. 2. Это стальная полоса шириной 
60 мм и толщиной 4,5-5 мм. Выгнуть ее в ви- 


Генератор 

ЕномІВт] 

Знаке (А) 

^ком (об./мии) 

Зном(А) 

І^шкнва (ми) 

^мин (оймин) 

Г502 

420 

30 

3200 

20 

110 

2300 

58.3701 

730 

52 

2400 

32 

60 

960 


Примечание. - число оборотов коленвала, соответствующее максимальному 

току, отдаваемому генератором; Нцин - минимальное число оборотов коленвала, 
соответствующее номинальному току. 

Как видно из таблицы, генератор Г502 
отдает ток 20 А только при 2300 об/мин ко- 
ленчатого вала двигателя, что соответству- 
ет скорости автомобиля на четвертой пере- 
даче примерно 70 км/ч. Такой режим при 
движении в городе не бывает продолжи- 
тельным - в среднем за поездку зарядного 
тока не хватает, и аккумуляторная батарея 
разряжается. Генератор 58.3701 отдает ток 
32 А при оборотах холостого хода (960 
об/мин). Таким образом, даже при останов- 
ке у светофора обеспечивается заряд бата- 
реи. При 3000 об/мин коленчатого вала, что 
соответствует скорости автомобиля на чет- 
вертой передаче около 100 км/ч (быстрее на 
"запорожцах” редко ездят), частота враще- 
ния ротора генератора не превышает 7500 
об/мин, то есть остается в допустимых пре- 
делах (до 10 000 об/мин). 

Несколько простейших деталей, необ- 
ходимых для крепления дополнительного 
генератора (эскизы их представлены здесь), 
несложно изготовить в домашних условиях с 
помощью обычного слесарного инструмен- 
та. Ремень генератора длиной 1250 мм от 
автомобиля КамАЗ можно купить, а регуля- 
тор напряжения Я112 входит в комплект ге- 
нератора. 
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Рис. 1 . Установка генератора 58.3701 на двигатель МеМЗ-969 
1,3- болт М8; 2 - скоба; 4 - натяжитель; 5 - генератор; 

6 - ремень; 7 - растяжка. 


де дуги радиусом 110 мм легко на деревян- 
ном "шаблоне” диаметром 220 мм, а петлю 
на конце (внутренним диаметром 10 мм) - на 
стальном прутке. При этом, изгибаемый уча- 
сток нагревают газовой горелкой или мощ- 
ной паяльной лампой. Скоба крепится сверху 
на направляющем аппарате вентилятора с 
помощью двух болтов 1 и 3 (М8) с гайками 
(см. рис. 1), для чего в полосе и направляю- 
щем аппарате сверлят два отверстия. 

Важно установить полосу так, чтобы 
расстояние от ее края до обреза направляю- 
щего аппарата вентилятора составляло 40 
мм. Это обеспечит совпадение плоскостей 
всех трех шкивов. Отверстия под болты в 
пластине смещены от ее середины, тогда 
они выходят в зазор между неподвижными и 
вращающимися лопастями вентилятора. При 


сборке следует обратить особое внимание 
на то, чтобы лопасти крыльчатки не задева- 
ли за болты. Свободный край пластины дол- 
жен оказаться на уровне оси вентилятора. 

Для придания конструкции необ- 
ходимой жесткости (см. рис. 1) пред- 
назначена растяжка 7 с двумя отвер- 
стиями (рис. 3). Первое (10 мм) должно 
совпасть с отверстием в нижней про- 
ушине генератора, а второе (6 мм) 
предназначено для установки растяж- 
ки под болт крышки распределитель- 
ных шестерен, расположенный над 
фланцем бензонасоса. Желательно 
заменить этот болт удлиненным на 5-6 
мм. Петля на конце скобы 2 вводится 
между проушинами генератора, рас- 
тяжка 7 устанавливается с внешней 
стороны нижней проушины и весь этот 
пакет стягивается специальным длин- 
ным (/=120 мм) болтом МІО или 
шпилькой с двумя гайками на концах. 
Деталь, показанная на рис. 4, - натя- 
житель. Один его конец служит для 
крепления к верхней проушине гене- 
ратора, а другой - с прорезью, для ре- 
гулировки натяжения ремня с помо- 
щью болта. Последний вворачиваем в 
отверстие на направляющем аппарате 
вентилятора. Отверстие сверлим свер- 
ху так, чтобы болт вышел между не- 
подвижными лопатками аппарата. Ма- 
териал направляющего аппарата мяг- 
кий, и толщина его невелика. Поэтому 
нужно либо нарезать в нем резьбу с 
мелким шагом, либо установить внутри гайку 
с таким расчетом, чтобы ее можно было за- 
хватить ключом. 

Если все выполнено правильно, генера- 
тор окажется справа от направляющего ап- 
парата и не выше последнего. При этом 
должно обеспечиваться натяжение ремня 
длиной 1250 мм, охватывающего все три 
шкива. Перед установкой ремня необходимо 
убедиться в том, что шкивы лежат в одной 
плоскости - от этого в большой мере зависит 
его долговечность. В автомобиле ЗАЗ-968М 
потребуется выполнить прорезь "по месту” в 
кожухе вентилятора для прохода ремня. 

Может оказаться, что ремень при рабо- 
те будет касаться выходного шланга бензо- 
насоса. Чтобы устранить это, отверните 
шесть винтов крепления верхней части кор- 


пуса насоса и, повернув ее (не диафрагму!) 
на 1/6 оборота против часовой стрелки, 
вновь затяните винты. Само собой разуме- 
ется, что все новые винтовые соединения 
должны иметь разрезные пружинные шайбы 
для предотвращения самоотвинчивания 
вследствие вибраций силового агрегата. 

Наконец, об электрических цепях. От- 
соединяем провод от клеммы ”Ш” реле-ре- 
гулятора и изолируем его. Дополнительным 
проводом соединяем клемму ”+" реле-регу- 
лятора с единственной клеммой на щеточ- 
ном узле нового генератора. Проводом се- 
чением не меньше 5 мм^ соединяем клемму 
”+” нового генератора с клеммой на старте- 
ре, к которой подсоединен провод от акку- 
мулятора. Таким же проводом надежно за- 
землите корпус генератора. 
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Рис. 4. Натяжитель. 


08 , 2 , 



Следует иметь в виду, что при такой схе- 
ме не будут функционировать система блоки- 
ровки стартера и контрольная ламла заряда 
(горит постоянно). Для контроля за работой 
генератора лучше установить вольтметр (на- 
лример, от ВАЗ-2105), тем более что штатная 
контрольная лампа фактически не показывает 
заряд или разряд аккумулятора, а лишь под- 
тверждает факт работы генератора. В авто- 
мобиле ЛуАЗ установлен амперметр, поэтому 
вывод ”+” генератора соединяется с красным 
проводом штатного генератора на клеммной 
колодке около левой фары. Чтобы обеспечить 
точную работу регулятора напряжения Я112, 
желательно подключить его вывод непосред- 
ственно к выводу ”+” генератора через проме- 
жуточное реле, что исключит влияние пара- 
зитного падения напряжения на контактах 
замка зажигания, в жгутах и соединениях. 

□ 


Своими 


Силами 


из почты "СВОИМИ СИЛАМИ” 

ЭЛЕКТРОМАГНИТНЫЙ ЛУЧШЕ! - 

Карбюратор классических «жигулей» 

с системой экономайзера принудительного 
холостого хода («Каскад») после длительной 
эксплуатации может беспокоить владельца 
тем, что двигатель или 
вообще перестает ра- 
ботать на холостом хо- 
ду, или работает неус- 
тойчиво, останавлива- 
ется при нажатии на 
педаль сцепления после 
торможения с включен- 
ной передачей. Очень 
часто - это следствие 
неисправности элек- 
тропневмоклапана сис- 
темы ЭПХХ. Здесь воз- 
можны дефекты, порой 
трудно обнаруживае- 
мые: разрыв диафраг- 
мы, негерметичность в 
соединениях корпуса, 
негерметичность со- 
единения трубок со 
штуцерами, микротрещины в трубке. 

Чтобы избавиться от этих проблем, я на 
своем ВАЗ-2 1053 заменил электропневмо- 
клапан обычным электромагнитным клапа- 
ном, согласно показанной схеме (см. рис.). 

АРМАТУРА ДЛЯ ШВА 

Способ ремонта 
треснувших и раско- 
лотых пластмассовых 
деталей с помощью 
паяльника известен 
достаточно хорошо. 

Суть его заключает- 
ся в том, что плотно 
сжатую трещину сна- 
чала расширяют жа- 
лом разогретого па- 
яльника, превращая 
в клиновидную ка- 
навку, а затем за- 
глаживают, заполняя 
образовавшимися по 
сторонам валиками 
(рис. 1). Затем опе- 
рацию повторяют с 
другой стороны по- 
верхности. Но полно- 
стью восстановить 
прочность удается не 
всегда - деталь мо- 
жет быть настолько 
толстой, что нет воз- 
можности обработать 
трещину на всю глу- 
бину, даже с двух 
сторон. Кроме того, 
иногда нежелательно 
портить грубым швом 
лицевую поверх- 


Конечно, он тоже может выйти из строя, на- 
пример, в связи с обрывом обмотки или не- 
герметичностью запорного элемента, но эти 
неполадки легко обнаружить. Вакуумную 
полость мембранного механизма «иглы» 2 
ЭПХХ соединил трубкой 3 со штуцером впу- 
скного коллектора 1 напрямую. 


В моей машине предложенная система 
работает надежно, и я забыл о неприятно- 
стях, связанных с электропневмоклапаном. 

Татарстан, Ренат ГИЗЗАТУЛЛИН 

Альметьевск 

ность, да и доступ к трещине может быть 
затруднен. В этих 
случаях полезно ук- 
репить шов своеоб- 
разной арматурой. 
Для деталей толщи- 
ной 1-2 мм это могут 
быть миниатюрные 
канцелярские скобки 
(рис. 2, а), для более 
толстых подойдут 
небольшие шурупы с 
обкусанными голов- 
ками (рис. -2, б). 
Кстати, для ускоре- 
ния прогрева уве- 
личьте площадь со- 
Рис.2. прикосновения с жа- 

лом паяльника, слег- 
ка сплющив шуруп молотком. Шуруп ук- 
ладывается поперек обработанной тре- 
щины, по возможности, и прижимается 
сверху паяльником. Через десяток секунд, 
нагревшись, он "тонет", оплавляясь в пла- 
стик (здесь важно не переусердствовать, 
иначе можно проплавить деталь на- 
сквозь), Затем это место разравнивается 
паяльником - металлический элемент 
оказывается защищенным от влаги, а 
значит, и от ржавчины. 

При желании отремонтированную та- 
ким образом деталь можно сделать даже 
более прочной, чем новую. 

Монино Юрий МАЙОРОВ 
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Реконструированная схема ЭПХХ на ВАЗ-21 053: 
1 - впускной коллектор; 2 - «игла» ЭПХХ; 3 - трубка 
подвода разрежения; 4 - элекгороматитный клапан; 
5 - микропереключатель на карбюраторе; 6 - катушка 
зажигания; 7 - блок управления; 8 - монтажный блок; 

9 - выключатель зажигания. 


1Г 

X 

X 

X 

Рис. 1. 











СвоимиСилами 

иЕ БОЙТЕСЬ ”41-го”! 


Автомобилисты, поездившие на "Москвиче-2141” пару-тройку лет, как 
правило, уже умеют его грамотно обслуживать и даже ремонтировать, 
а более способные знают о нем практически все. Эти заметки Сергея 
КАНУННИКОВА, обобщающие опыт бывалых, адресованы тем, 
кто недавно сел за руль ”41 -го” или собирается его приобрести. 


Все-таки как ни обзывай "Москвич” (и 
"калекой”, и "моськой”), а достоинства у не- 
го есть. Да, ломается он часто, зато легко 
ремонтируется, к тому же салон большой и 
под капотом - простор. "Москвичовский” 
(читай - уфимский) двигатель давно и хо- 
рошо известен, в частности и тем, что дос- 
таточно надежен, а главное - прост в об- 
служивании. Скажем, для замены масла не 
нужна яма - пробка расположена сбоку 
картера и открыта для доступа сверху. При 
наличии плоской посуды (таза) масло мож- 
но поменять, не залезая под автомобиль. 

Даже когда что-то случается - это лег- 
ко устранить. Довольно часто при заполне- 
нии системы охлаждения ’Тосол” еле-еле 
уходит из расширительного бачка - мешают 
воздушные пробки. Чтобы воздух выходил 
из системы, достаточно вывернуть датчик 
температуры. Когда из резьбового отвер- 
стия патрубка польется охлаждающая жид- 
кость, ставьте датчик на место и заполняй- 
те расширительный бачок до метки. 

Благодаря гильзованному блоку УЗАМ 
заменить поршневые кольца можно, даже 
не снимая поддона. Демонтируете головку 
блока, затем гильзы - и поршни как на ла- 
дони, Об этом журнал уже писал (ЗР, 1 985, 
№ 10), но стоит добавить, что гильза обыч- 
но легко вынимается из блока с помощью 
двух монтировок. Надеть гильзу на пор- 
шень с новыми кольцами при определен- 
ном навыке можно и без специальной оп- 
равки. В этом случае кольца аккуратно за- 
правляют под гильзу тонкой отверткой 
(умельцы подобной технологией пользует- 
ся, кстати, устанавливая поршни и в вазов- 
ский блок цилиндров). 

Теперь о демонтаже головки блока. 
Размеры моторного отсека позволяют сде- 
лать это довольно просто. Только учтите: 
лучше не расстыковывать приемную трубу и 
выпускной коллектор - это чревато допол- 
нительными хлопотами по замене шпилек. 
Проще с головки блока снять сам коллектор 
- гайки отвернуть легко, к тому же без него 
головка станет легче. 

Приемные трубы коллектора для "Мо- 
сквича” (обычно их называют "штанами”) 
бывают разные. На некоторых в месте 
"слияния” двух труб в одну по бокам сдела- 
ны отбортовки. Одна из них не дает закре- 
пить "штаны” на штатном кронштейне ко- 
робки передач, а иногда и мешает как сле- 
дует притянуть фланец приемной трубы к 
выпускному коллектору. Даже если вы все- 
таки исхитритесь и установите такую трубу 
на автомобиль, радость будет недолгой - 
при первой же поездке наверняка услыши- 
те неприятный стук под полом. 
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Сцепление ”41 -го”, увы, недолговечно. 
Как показывает практика, при городской 
езде оно редко служит более 40 тыс. км 
(как правило, 30-35 тысяч). Тем, кто ездит 



Так заливают смазку в коробку, сняв механизм привода 
спидометра. 


только на дачу и при этом не слишком пе- 
регружает машину, удается протянуть ты- 
сяч до пятидесяти. Для замены сцепления 
обычно снимают коробку передач. Можно, 
однако, оставить ее висеть под днищем на 
валах привода колес (ремонтники, практи- , 
кующие такой прием, уверены, что ШРУ- 
Сам он не вредит). Кроме крепления ко- 
робки, придется отсоединять систему вы- 
пуска, лучше коллектор от головки (см. 
выше). Двигатель надо немного припод- 
нять, например подставив домкрат с под- 
поркой (трубой, мощной палкой) и дере- 
вянной или металлической площадкой, 
упираемой в поддон. 

Если хотите все сделать "по науке” - 
снимайте коробку. Это не сложнее, но не- 
много дольше. Шестигранником "на 8” от- 
верните 12 болтов ШРУСов и отсоедините 
валы привода. Не пожалейте времени на 
тщательную очистку внутренних шести- 
гранников у болтов - тем самым вы снижа- 
ете риск сорвать грани. 

Менять масло в коробке не труднее, 
чем в двигателе. Дотянуться из-под капота 
и до сливной, и до заливной пробок - не 
проблема. Залить смазку можно сверху. 
Приспособления для такой операции час- 
тенько встречаются в магазинах (см. фото). 

Еще проще заливать трансмиссионное 
масло так: отворачивают тросик спидомет- 
ра, а затем ключом "на 24” механизм его 
привода. Через открывшееся отверстие за- 
ливают масло, штатное же, заливное от- 
верстие служит для контроля уровня. Важ- 
ное дополнение: при сборке большую гайку 


надо затягивать только от руки, в против- 
ном случае можно поломать зубья пласт- 
массовой шестерни привода спидометра. 
Чтобы шестерни попали в зацепление, сле- 



Детали разборного "москвичовского” рулевого 
наконечника. Внизу - заменяемые палец 
и пластмассовые вкладыши. 


дует весьма аккуратно ставить на место 
механизм привода, чуть подталкивая авто- 
мобиль. Если помощника нет, делать это 
можно, упираясь коленями в бампер. 

Разборные "москвичовские” рулевые 
наконечники по долговечности уступают 
неразборным вазовским, зато (опять-таки!) 
легко ремонтируются. Менять пластмассо- 
вые вкладыши и сами рулевые пальцы 
можно прямо на машине. Рулевой наконеч- 
ник отсоединяют от поворотного рычага, 
выпрессовывая палец съемником. Многие 
бывалые предпочитают это делать с ломо- 
щью молотка и мощной монтировки - так 
быстрее. Резкие удары по рычагу сбоку при 
отжимании тяги вниз монтировкой (лучше 
всего это сделать одновременно) быстро 
приносят желаемый результат. Для удобст- 
ва наконечник нужно развернуть, чтобы па- 
лец смотрел сниз. Достигают этого, ослаб- 
ляя контргайку на рулевой тяге под капо- 
том. Чтобы наконечник во время переборки 
не крутился, его вновь фиксируют той же 
гайкой, а после окончания работ возвраща- 
ют в исходное положение, повернув в об- 
ратном направлении (чтобы не нарушить 
схождение). Кстати, желательно запастись 
парой новых стопорных колец, старые - ча- 
сто ломаются или совершенно теряют пру- 
жинные свойства. 

Удобней, конечно, перебирать наконеч- 
ник, сняв тягу с автомобиля. При этом заме- 
ряют длину тяги, а отворачивая ее, считают 
количество сделанных тягой оборотов: 
ошибка всего на один оборот обернется 
серьезным нарушением схождения. Поэтому 
после такого ремонта лучше всего проконт- 
ролировать углы установки колес на стенде. 



Одно из больных мест "Москвича” - 
карданный вал рулевого управления. Иног- 
да он начинает стучать уже на новом авто- 
мобиле после 2000-3000 км пробега. Если 
подтяжка крепежных болтов не избавила от 
стука, остается одно - заменить кардан. 
Делать это - благо "москвичовский” салон 
просторный - несложно. Отвернув и вынув 
два крепежных болта хомутов, вал сначала 
снимают снизу - с шестерни рулевого ме- 
ханизма, а затем сверху - с рулевого вала. 
Важное дополнение: чтобы не изменить по- 
ложение спиц рулевого колеса и потом не 
снимать его, баранку можно зафиксировать 
в первоначальном положении, привязав ее 
веревкой, хотя бы к ручке правой двери. 

Распределитель (трамблер) на ”41 -м” 
(впрочем, как и на его предшественниках) 
установлен очень неудачно. Не только глу- 
бокие лужи, но и брызги из-под колес еду- 
щих впереди машин способны внести "кор- 
рективы” в его работу - попросту залить. 
Находчивые автовладельцы надевают на 
трамблер резиновую перчатку, но это не 
лучшее решение. При перепадах темпера- 
туры и влажности распределитель начинает 
"потеть”. Лучше поставить между ним и пе- 
редней панелью (за фальшрадиаторной ре- 
шеткой) резиновый фартук. Закрепить его 
легко на штатном отверстии, где крепится 
пластмассовый кожух. 

На "москвичовских” моторах из-под 
трамблера иногда сочится масло. Виновата 
в этом постаревшая резина уплотнительно- 
го кольца на корпусе распределителя. За- 
менить его совсем не сложно, а изготовить 
можно из резинового колпачка наконечника 
свечи. Это кольцо, отрезанноо'нбжницами, 
служит довольно долго. 

Регулировка ручного тормоза на ”41 -м” 
- операция довольно простая, описанная в 
руководстве по эксплуатации. Однако, по 
мнению многих опытных ремонтников, 
вполне достаточно регулировки механиз- 
мов, расположенных внутри тормозных ба- 
рабанов. Если делать это регулярно и хотя 
бы изредка смазывать механизмы, проблем 
со стояночным тормозом не будет. Трогать 
гайки, расположенные под днищем автомо- 
биля, как правило, нет нужды. Да и провер- 
нуть их на старой машине можно только на- 
грев газовой горелкой. 

Здесь, конечно, изложено далеко не 
все из огромного опыта, накопленного бы- 
валыми в борьбе с болячками "Москвича”. 
Мы преследовали цель не повторять собст- 
венные публикации, а лишь напомнить их 
суть. Не бойтесь ”41 -го” - с ним вполне 
можно не только существовать, но и дру- 
жить. Тогда вам реже придется обращаться 
к приведенным советам. 


□ 


РОШУ 

ОБЪЯСНИТЬ 

Припарковав авто, как лучше 
поступить - поставить машину на 
"ручник” или на передачу? 

Главное - обездвижить припаркованный 
автомобиль, чтобы он не мог, например, са- 
мопроизвольно покатиться под уклон. Так 
что и тот, и другой способ правомерен. Но в 
опасной ситуации лучше дополнительно 
подстраховаться, задействовав стояночный 
тормоз в сочетании с включенной низшей 
передачей, так как в данном случае допол- 
нительным тормозом оказывается двига- 
тель. Провернуть его коленчатый вал, дей- 
ствуя со стороны колес, тем труднее, чем 
ниже выбранная передача (обычно включа- 
ют первую или заднюю). Наконец, опытные 
автомобилисты предотвращают скатывание 
машины и с помощью различных упоров, 
клиньев и т. п., подкладываемых под колеса. 

"...Храню автомобиль в "ракушке". С, 
удовольствием езжу зимой, но вот 
проблема: каждым утром мучаюсь, 
очищая стекла, почему-то 
обмерзающие изнутри! Что можно 
предпринять, чтобы это не 
происходило?” 

Стекла, обмерзшие изнутри, - показа- 
тель того, что вы, оставляя остывающий ав- 
томобиль, "позаботились” о том, чтобы в нем 
остался и влажный воздух. Ведь вы ехали в 
теплом автомобиле, и объем воздуха в са- 
лоне был нагрет до какой-то положительной 
температуры. Значит, в нем "растворилось” 
определенное количество влаги. Часто (у 
любителей ездить с полностью закрытыми 
окнами) воздух достигает 100-процентной 
влажности, хотя водяной пар вы и не видите. 
Но это легко наблюдать с помощью таких 
"приборов”, как стекла машины. Они холод- 
ные - и по известным физическим законам 
влага на них конденсируется. Если, прибыв к 
месту стоянки, автомобиль не провентили- 
ровать, то через несколько часов остывания 
большая часть влаги из воздуха в салоне 
сконденсируется именно на стеклах (они са- 
мые холодные, не считая быстро остываю- 
щих металлических деталей) и превратится 
в пленку инея или льда. 

В значительной мере это можно пре- 
дотвратить, если, подъезжая к месту пар- 
ковки, проехать сотню-другую метров с от- 
крытыми окнами, что позволяет хорошо 
провентилировать салон, выстудить его. 
Или, если вы подвержены простудным за- 
болеваниям, сделать это уже на стоянке, 
открыв на несколько, минут все двери авто- 
мобиля, и только после этого оставлять его. 


СбоимиСилвми 

Кстати, с этой точки зрения важно так- 
же, чтобы под ногами "экипажа” не скапли- 
валась вода. Старайтесь, садясь в машину, 
заносить в нее поменьше снега. 

Что касается владельца холодного га- 
ража (и "ракушки” в том числе), то совер- 
шенно нет необходимости оставлять в них 
автомобиль с закрытыми окнами. Правда, 
тот, кто напуган автоугонщиками, вряд ли с 
этим согласится. В этом случае попробуйте 
прислушаться к нашим первым советам! 

Зимним утром во время оттепели 
мощность двигателя ВАЗ-2105 стала 
падать, вынудив меня перейти на 
третью, вторую и наконец первую 
передачу! Потом мотор остановился. 
Открыв капот, я обнаружил, что с 
патрубка воздухофильтра соскочила 
гофрированная трубка подачи 
воздуха. Когда я надел ее, двигатель 
легко запустился и дальше хорошо 
работал, пока трубка вновь не 
соскочила. Наконец, я ее закрепил 
как следует - и больше 
это не повторилось. 

Что же происходило? 

Для правильной работы карбюратора 
необходима температура поступающего в 
него воздуха не ниже плюс 30°С. Именно с 
этой целью зимой воздух поступает к фильт- 
ру от специального козырька над выпускным 
коллектором несколько подогретый. (Есть 
варианты автомобиля с автоматической ре- 
гулировкой температуры воздуха.) 

В случаях, когда в карбюратор поступа- 
ет холодный воздух, существенно ухудша- 
ются условия испарения топлива и смесеоб- 
разования - в диффузорах и далее во впу- 
скном коллекторе. Но в том случае, когда 
воздух с низкой температурой одновремен- 
но перенасыщен влагой, диффузоры кар- 
бюратора подвергаются настоящему "обле- 
денению” (которое является проблемой для 
авиаторов!) - здесь конденсируется влага из 
воздуха и быстро намерзает в виде такого 
слоя льда, который буквально "затыкает” 
диффузоры. Мотор останавливается. 

Важно, что влажность воздуха при этом 
высокая - около 100%. и выше. При нор- 
мальной влажности даже в условиях мороза 
"обледенения” вы не заметите. Поэтому 
данное явление, если и знакомо, то далеко 
не каждому автомобилисту. 

Кстати, при высокой влажности воздуха 
обледенение диффузоров карбюратора мо- 
жет происходить даже в том случае, когда 
температура воздуха несколько выше 0°С. 
Например, мы сталкивались с этим при тем- 
пературе воздуха "за бортом” +5°С. Объяс- 
няется это просто: в диффузорах скорость 
воздуха резко увеличивается и одновре- 
менно падают его давление и температура. 
Если последняя окажется отрицательной, то 
уже возможно появление льда. 
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то ЛЕЖИТ 


В "РОССИЙСКОМ ПАКЕТЕ”? 


"Надо акклиматизировать автомобиль в стране.. 
Виктор Шкловский, "За рулем", 1928, №1. 


Звучное словосочетание "российский 
пакет" подразумевает комплекс изменений, 
внесенных производителем для адаптации 
машины к нашим условиям эксплуатации. 
Насколько серьезны и действенны эти из- 
менения, мы попытались выяснить на осно- 
ве информации официальных московских 
дилеров. 

Собственно, весь (или почти весь) "па- 
кет” представлен в верхней строке публику- 
емой здесь таблицы. Как видите, перечень 
доработок никак не назовешь длинным. 
Идею о нашей самобытности, требующей 
оригинальных автомобилей, западные и 
восточные фирмы не поддерживают. "Спе- 
циальная российская комплектация” с гло- 
бальными переделками конструкции, стоя- 
щая больших денег, - не больше чем ле- 
генда. 

Тому есть несколько причин. Не касаясь 
пока технических вопросов, вспомним о ко- 
личествах продаваемых в России новых 
иномарок. Чаще всего это сотни, иногда ты- 
сяча с небольшим в год - то есть ничтожные 
доли от общего выпуска. Ради таких объе- 
мов продаж вряд ли кто будет вносить серь- 
езные изменения в существующую конст- 
рукцию машины. 

Да и нужно ли это? Большинство по- 
держанных зарубежных автомобилей вовсе 
без "пакетов" оцениваются в России много 
лучше "аборигенов” - "москвичей”, "жигу- 
лей”, "самар”, демонстрируя не только тех- 
ническое превосходство, но и надежность, 
долговечность. Хороший автомобиль оста- 
ется таковым и в плохих условиях. 

Тем не менее, справедливо считают 
фирмы-производители, кое-какие неболь- 
шие доработки машин для российского 
рынка необходимы. Их можно свести к трем 
основным позициям. Во-первых, адаптация 
двигателей к низкооктановому бензину. Во- 
вторых, приспособление подвесок для рабо- 
ты в тяжелых условиях. И, наконец, измене- 
ния, связанные с суровостью российского 
климата. 

А теперь попробуем условно разделить 
фирмы, поставляющие в Россию свою про- 
дукцию, по степени адаптации их моделей к 
нашим условиям. Здесь у нас получилось 
тоже три группы (см. таблицу). 

В первую входят марки, поставляемые 
в Россию в обычной европейской комплек- 
тации или с минимальными изменениями. К 
ним можно отнести практически все вседо- 
рожники - они, по определению, неплохо 
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К импортным автомобилям - и новым, и "секонд-хэнд” - на российских 
дорогах уже привыкли. Первые иномарки вызывали у наших 
неизбалованных автовладельцев восторг. Однако зарубежные машины 
не все и не всегда достойно выносили тяготы и лишения, уготованные 
нашей действительностью. Приземистые импортные красавцы, 
предназначенные для европейских автобанов, жестоко страдали 
на российских колдобинах, двигатели лихорадило от отечественного 
бензина. Ведущие автомобильные фирмы отреагировали быстро: 
в рекламных проспектах дилеров появилось новое понятие - 
"российский пакет". Его "содержимое” 
представляет Сергей КАНУННИКОВ. 

Комплектация автомобилей для России 


Марка 

Минимальное 

Наличие 

Усиленная 

Дополнительный 

Защита 

Усиленное 

октановое число 

нейтрализатора 

подвеска 

антикор 

двигателя 

отопление 

■группа 

■Форд’ (США) 

95 

+ 

- 

- 

3 

- 

'Крайслер', "Джип” 

95 

+ 

- 

- 

- 

- 

'Ниссан' 

91/95 

+ 

- 

- 

3 

- 

СААБ 

91 

+ 

- 

- 

3 

- 

"Хёндз" 

91 

- 

- 

- 

3 

- 

'Шкода' 

91 

- 

-- 

- 

3 

- 

II группа 

БМВ 

91 

+ 

+ 

- 

Б 

- 

■Мицубиси" 

95 

+ 

+ 

- 

Б 

+ 

"Мерседес-Бенц" 

95 

- 

+ 

- 

3 

- 

"СЕАГ 

91 

+ 

+ 

- 

3 

- 

III группа 

■Ауди' 

91 

+ 

+ 

+ 

Б 

- 

'Опель' 

91 

+/- 

+ 

- 

Б 

- 

"Рено" 

91 

- 

+ 

+ 

Б 

- 

"Пежо" 

91 

- 

+ 

- 

Б 

- 

Тойота" 

91/95 

+ 

+ 

+ 

Б 

+ 

"Форд" (Европа) 

91 

- 

+ 

- 

Б 

- 

ФИАТ, "Лянча” 

95 

+ 

+ 

- 

Б 

+ 

"Фольксваген" 

91 

+/- 

+ 

+ 

Б 

- 

"Хонда" 

91 

+ 

+ 

- 

- 

- 


Условные обозначения: V - есть; - нет; Б - базовая комплектация; 3 - на заказ. 




приспособлены к нашим нелегким услови- 
ям. Сюда входят американские "форды”, 
"крайслеры”, а также "ниссаны” и "СААБы". 
Кстати, шведская фирма официально не 
экспортирует в Россию модели с самыми 
мощными двигателями, но оснащает все 
автомобили охранной сигнализацией. Евро- 
пейские версии американских "фордов” от- 
личаются от тех, что продаются в США, бо- 
лее жесткой лодвеской. Световые приборы 
и тонировка стекол у них соответствуют 
требованиям Европейского Союза. 

Единственно, что зачастую отличает 
автомобили первой группы от "истинных ев- 
ропейцев”, - способность работать на рос- 
сийском бензине с октановым числом 91. 
Достичь этого сегодня несложно, благо все 
двигатели оснащены электронным впры- 
ском топлива. В компьютере, управляющем 
мотором, меняют так называемую калиб- 
ровку, задавая новые условия работы (мо- 
мент зажигания, длительность импульса 
впрыска). Выглядит это как простейшая за- 
мена "чипа”. Безусловно, мощностные каче- 
ства двигателя несколько ухудшаются (чего 
можно и не заметить, располагая тремя сот- 
нями "лошадей” под капотом), зато заправ- 
ляйся ”91 -м” без опаски. 

Казалось бы, адаптировал машину к 
нашему низкооктановому топливу, так де- 
лай следующий шаг - заставь ее работать 
на этилированном бензине. Но дальновид- 
ные производители, как правило, не спешат 
снимать с "российских версий" нейтрализа- 
торы (для которых, напомним, тетраэтил- 


свинец смертелен). Дилеры объясняют это 
тем, что в Москве, где продается львиная 
доля иномарок, власти уже всерьез говорят 
о грядущей обязательной установке катали- 
тических нейтрализаторов. А там и вся Рос- 
сия, глядишь, пойдет этим путем. Кроме то- 
го, в столице и некоторых крупных городах 
проблем с неэтилированным бензином се- 
годня практически нет. 

К первой группе мы отнесли и популяр- 
ные "шкоды", поступающие к нам тоже без 
специальной комплектации. "Фелиции", по- 
хоже, изначально ориентированы на вос- 
точноевропейский рынок. На моделях с кар- 
бюраторным мотором объемом 1 ,3 литра и 
на версии с 1 ,6-литровым впрысковым дви- 
гателем "Фольксваген” нет нейтрализатора. 
Он присутствует на новых "октавиях”, одна- 
ко с нового года в Россию и эта модель бу- 
дет поставляться без него. Защитные под- 
доны двигателя и трубопроводов, проходя- 
щих под днищем, устанавливают по заказу 
региональные дилеры (они же иногда их са- 
ми изготавливают, не дожидаясь прибытия 
штатных, заводских). 

Автомобили второй группы оснащены 
так называемым восточным пакетом (у не- 
которых производителей он называется "се- 
верным”). Машины рассчитаны на эксплуа- 
тацию в странах с суровыми климатически"- 
ми и дорожными условиями. Скажем, СЕАТ 
- один из новичков отечественного рынка - 
относит к ним, в числе прочих, Китай, Бра- 
зилию, Россию. Как видно из таблицы, по 
сравнению с машинами первой группы ”в 
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пакете” появилась новая позиция - усилен- 
ная подвеска. Как правило, это "лишние” 
полвитка-виток пружин и более "жесткие” 
амортизаторы - при этом соответственно 
увеличивается дорожный просвет. 

В зависимости от объемов продаж и ко- 
личества отказов тех или инъіх узлов и аг- 
регатов в будущем комплектация машин, 
как утверждают дилеры СЕАТа, может быть 
изменена. Сегодня автомобили отличаются 
от западноевропейских не только пружина- 
ми подвески и амортизаторами, но также и 
14-дюймовыми колесами вместо 13-дюй- 
мовых. Последние, правда, можно устано- 
вить по заказу, но дилеры рекомендуют де- 
лать это только в расчете на зимние шины с 
увеличенной высотой профиля. 

Более жесткой подвеской с увеличен- 
ным дорожным просветом отличаются "вос- 
точные” БМВ (клиренс больше на 25 мм) и 
"мицубиси” моделей 'Талант" (10 мм) и 
"Лансер” (15 мм). На японских машинах ус- 
танавливают аккумулятор увеличенной ем- 
кости и генератор помощнее. В стандартную 
северную комплектацию входят устройства 
подогрева сидений и зеркал. 

На "мерседесах”, предназначенных для 
продаж вне стран Европейского Союза, от- 
сутствуют нейтрализаторы, изменены пру- 
жины и амортизаторы, увеличен дорожный 
просвет. 

В третью группу входят автомобили, 
близкие по комплектации к второй. Однако 
"пакет” здесь более увесистый. Например, 
машины подвергают дополнительной анти- 



Так выглядит полный "российский пакет” 


1 ,6 - адаптация двигателя под бензин с октановым 
числом 91 ; 2 - защита картера двигателя; 
3 - усиленная передняя подвеска; 
4 - дополнительная антикоррозионная обработка; 
5 - система выпуска каталитического нейтрализатора. 


ЗА РУЛЕМ ' 12/97 169 


Автолюбителей 


коррозионной обработке, устанавливают 
"печки” большей производительности, почти 
у всех обязательна штатная защита двига- 
теля. Кстати, три фирмы - "Дэу", "Тойота” и 
европейский "Форд” - в качестве базовой 
защиты мотора снизу предлагают пласт- 
массовые "пыльники”, но готовы по заказу 
оборудовать машину и мощным металличе- 
ским листом. 

О системах питания, бензине и нейтра- 
лизаторах. На ”95-й” рассчитаны "рено” 
(кроме ”Рено-19”), "фиаты”, "лянчи” и "тойо- 
ты” (кроме модели "Королла 1,4”). Осталь- 
ные автомобили из третьей группы можно 
заправлять ”91 -м". Нейтрализаторов нет на 
”пежо”, "фордах" моделей "Эскорт” и "Мон- 
део”, ”Рено-19”, "фольксвагенах" (кроме 
версий с мотором ѴН6), "тойотах-королла 
1,4”, а также на корейских "дэу” и "хёндэ". 
Базовые версии "Форда-Эскорт", "Пежо- 
106", "Тойоты-Королла 1,4" и ”ФИАТа-Уно- 
45” комплектуют карбюраторами, все ос- 
тальные двигатели - с впрыском топлива. 

В заключение кратко пройдемся по не- 
которым фирмам. ”Дэу”, будь то корейской, 
узбекской или ростовской сборки, комплек- 
туют для России одинаково. Интересная 
особенность - на автомобилях установлены 
усиленные шаровые опоры (что не исклю- 
чает доработки пружин и амортизаторов). 

Табличные данные по "Рено" относятся 
к модели ”19”, которую выпускают сейчас 
только в Турции (не для западноевропей- 
ского рынка). Автомобилям, собранным во 
Франции, нужен неэтилированный бензин 
АИ-95, у них стандартная подвеска, зато 
дополнительно защищенный от коррозии и 
холодов кузов. "Тойоты” и "хонды”, постав- 
ляемые в Россию, защищены от коррозии 
двусторонней оцинковкой кузовов. У 
"фольксвагенов” аккумуляторы увеличенной 
емкости, электрообогреваемые зеркала и 
форсунки омывателей стекол. 

Общее правило для импортных машин, 
официально продаваемых в нашей стране 
(за редким исключением), - полноразмер- 
ное запасное колесо. 

Иногда комплектация автомобилей для 
России, особенно новых моделей, со време- 
нем меняется. В качестве примера можно 
привести "Вольво-840”. Первые экземпляры 
оснащали фарами в скандинавском испол- 
нении, включающимися одновременно с за- 
жиганием. Потом от них отказались. 

Подведем итог: изменения, составляю- 
щие "российский пакет", не слишком серь- 
езны. Однако, как показывает опыт, этого 
хватает: породистые иноземные "скакуны” 
чувствуют себя на отечественных просторах 
не хуже, а порой и лучше местных примель- 
кавшихся "лошадок”. 


□ 


РОШУ 

ОБЪЯСНИТЬ 

V меня - первый автомобиль. Это 
ВАЗ-2109. Не за горами замена шин. 
И вот вопрос: для одних и тех же 
дисков можно сейчас купить разные 
шины, причем некоторые явно (даже 
на глаз) отличаются размерами от 
моих "родных”. А как это скажется 
на показателях автомобиля? 

Основные размеры шины указаны на ее 
боковине. По ним, заглянув в соответствую- 
щий ГОСТ, можно определить радиус каче- 
ния шины, а отталкиваясь от него, уже при- 
нимать решение. Но где искать этот ГОСТ? 
Поэтому можно поступить и по-другому. 
При нормальном движении вашего (далеко 
не сверхмощного) автомобиля по дороге с 
твердым, ровным, нескользким покрытием 
будем считать, что проскальзывание шин 
близко к нулю. Растяжение каркаса и бре- 
кера шины под действием инерционных сил 
в данном случае настолько мало, что им 
можно тоже пренебречь. Таким образом, 
измерив окружность протектора рулеткой, 
вы с достаточной точностью вправе утвер- 
ждать, что шина за один оборот колеса 
обеспечит перемещение вперед, равное 
длине окружности. Например - 1,7 м. Соот- 
ветственно все рассуждения будут "привя- 
заны” к этой величине. Скажем, скорость 60 
км/ч (или 16,66 м/с) означает 9,8 оборота 
колеса в секунду. Что при этом показывает 
спидометр? Это зависит от погрешности са- 
мого этого прибора (включая его привод). 
Например, он покажет "точно” 60 км/ч... 

Что произойдет после установки колес 
с шинами несколько большего размера ок- 
ружностью 1 ,8 м? Фактической скорости 60 
км/ч теперь соответствуют 9,26 оборота ко- 
леса в секунду. Так как спидометр (с приво- 
дом) остался без изменения, он покажет 
56,7 км/ч, занизив истинную скорость. 

Сложнее другое. Как изменятся дина- 
мические показатели автомобиля (напри- 
мер, темп разгона на разных передачах и 
величина максимальной скорости машины) 
при переходе на другие шиньі. 

Здесь важно понять, что в автомобиле 
характеристики мотора ("располагаемая 
мощность”) через передаточные числа 
трансмиссии и размер шин определенным 
образом "увязаны” с мощностью сопротив- 
ления автомобиля (см. ЗР, 1997, N° 7, 8, 9). 
При этом совершенно не имеет значения, за 
счет чего вы увеличите путь, проходимый 
автомобилем за каждый оборот коленвала: 
можно уменьшить передаточное отношение 
(скажем, на ВАЗ-2109 вместо главной пары 
”3,9” применить ”3,7”) или, оставив пару 
”3,9”, увеличить (обратно пропорционально) 


размер шин. В нашем примере это как раз 
означало бы переход от окружности 1 ,7 м к 
окружности около 1,8 м. Эта разница в 5,4% 
ощутимо сказывается на динамических по- 
казателях автомобиля. 

Как правило (на реальных конструкци- 
ях), установка шин большего, чем положено, 
размера ухудшает разгонные характеристи- 
ки и одновременно снижает максимальную 
скорость машины. Правда, незначительно 
повышая топливную экономичность. 


...Когда-то читал в одном 
из журналов о возможности 
экономить топливо зимой путем 
отключения вентилятора системы 
охлаждения. Насколько это 
оправдано на ВАЗ-21011? 

Стоит ли это сделать? 

В данном случае речь, надо полагать, 
идет о старом автомобиле с обычным вен- 
тилятором, имеющим клиноременный при- 
вод. На новых, с электрическим вентиля- 
тором, последний остается выключенным, 
пока температура двигателя не превышает 
некоторой предельной. А значит, зимой, 
при условии, что мотор сильно не нагру- 
жен, вентилятор вообще подолгу не вклю- 
чается, поскольку охлаждение радиатора 
за счет естественного обдува воздухом 
достаточное и без него. Но каждый, кому 
случалось забуксовать в глубоком снегу, 
вскоре замечал, что вентилятор включает- 
ся в работу, не допуская опасного пере- 
грева двигателя. 

Вообразите теперь, что вентилятора на 
машине нет. Именно в такое положение 
попадали однажды те автолюбители, что 
последовали совету "изъять вентилятор”. 
Результат - перегрев двигателя, который в 
некоторых случаях оборачивался серьез- 
ным и дорогостоящим ремонтом. 

Ну а каков же все-таки экономический 
эффект при отключении вентилятора, если 
даже все обойдется благополучно? Изве- 
стно, что мощность электрического венти- 
лятора редко бывает выше 0,2 кВт (тем не 
менее ее достаточно для эффективной ра- 
боты крыльчатки с числом оборотов около 
3000 об/мин). Число оборотов механиче- 
ского вентилятора - если считать в сред- 
нем - не выше. Значит, и потребляемая им 
мощность примерно такая же. Таким обра- 
зом, выбросив вентилятор, вы как бы 
уменьшаете мощность мотора на 0,2 кВт. 
Расход бензина снизится очень незначи- 
тельно. 

Если же вы заинтересованы в усовер- 
шенствовании системы охлаждения, то са- 
мое разумное - начать с установки под ка- 
пот электрического вентилятора, а не с от- 
каза от механического и риска повредить 
двигатель. 
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Все позади: автомобиль куплен, 
поставлен на учет и даже 
"обмыт”. На следующее же утро 
вы собираетесь воспользоваться 
им по прямому назначению. Не 
торопитесь! Автомобиль - не 
холодильник, где все сводится 
к тому, чтобы снять упаковку 
и наполнить продуктами. 
Автомобиль - почти "живое” 
существо, требующее вашего 
внимания и заботы, утверждает 
Сергей УСКОВ. 

Запомните с самого начала: ухожен- 
ные машины добром отвечают на заботу и 
почти никогда не подводят владельца. За- 
пущенные "тачки” изощренно мстят своим 
нерадивым хозяевам: отказываются заво- 
диться в самый неподходящий момент, 
выкидывают различные "подлянки” на тех- 
осмоі’ре или во время продажи, доводя 
владельца до белого каления. Чем ругать- 
ся, проклиная этот "гроб на колесах”, уде- 
ляйте лучше своей машине хоть немного 
драгоценного времени, и она наградит вас 
годами (а кого и десятилетиями) безупреч- 
ной службы! 

Мы рассмотрим вариант с первым в 
вашей жизни автомобилем - новым или 
подержанным, советы по их подготовке к 
эксплуатации будут, как вы понимаете, 
различны. Правда, речь в этой статье пой- 
дет только об отечественных машинах. 
Иномарки - отдельная тема. 

Итак, вы - обладатель новенького ав- 
томобиля, который даже смог самостоя- 
тельно добраться от магазина до ГАИ и га- 
ража; при сегодняшнем качестве сборки на 
это способны не все экземпляры. Далее 
новоиспеченные владельцы идут, как пра- 
вило, одним из двух крайних путей: одни 
тут же с помощью бывалых друзей и зна- 
комых начинают "изучать и совершенство- 
вать” конструкцию, почти полностью пере- 
бирая всю машину. Уплотняют герметика- 
ми все швы и прокладки, смазывают все 
заново и даже заменяют некоторые комп- 
лектующие на импортные. Затем они уст- 
раивают "антикоррозионную обработку” 
смесями на основе изобретений тех же 
знакомых, порой потратив на это целый 
отпуск! 

Другие же, напротив, "дорвавшись до 
баранки”, ездят, ездят, ездят... пока что- 
нибудь не сломается или отвалится. Мы же 
с вами выберем некий средний путь, кото- 
рый позволит и автомобиль обустроить, 
продлив его активную жизнь, и заводскую 
гарантию не нарушить, что при первом ва- 
рианте почти неизбежно. 

Придя в себя после покупки, отправ- 
ляйтесь в магазин и приобретите аптечку, 
огнетушитель, знак аварийной остановки, 
коврики на пол, а также "секретки” на ко- 
леса и какое-либо механическое противо- 
угонное средство (это позволит вам первое 
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время не ночевать в машине). Впоследст- 
вии в дополнение к механическим средст- 
вам установите электронную сигнализа- 
цию. Ее марку и стоимость выбирают, ис- 
ходя из цены и престижности автомобиля, 
а также ваших возможностей. На взгляд 
автора, ее оптимальная цена с установкой 
- 7-10% от стоимости машины; это спра- 
ведливо для всех автомобилей, в том чис- 
ле и подержанных, а также иномарок. 

Что же касается инструмента, а также 
насоса, домкрата и запасного колеса, то 
они должны входить в комплект автомоби- 
ля (хотя в наше время это далеко не пра- 
вило). Все вышеперечисленное лучше 
всегда иметь на борту, даже если вы едете 
к теще на блины в соседний квартал! Же- 
лательно также приобрести буксирный 
трос, воронку для бензина, комплект плав- 
ких предохранителей, моток изоленты, ме- 
таллическую канистру, набор для мойки 
(щетка, шланг, резиновое ведро) и цветной 
многокрасочный альбом. А еще рекомен- 
дую купить чехлы на сиденья, комплект 
свечей, "бегунок” трамблера, набор лампо- 
чек, две щетки стеклоочистителя, ремень 
генератора, тюбик "Литола-24”, гермети- 
ка-прокладки и клея ”Момент-1”. Сюда я 
бы еще добавил несколько колпачков и 
золотников, а также по бутылочке тормоз- 


ной и охлаждающей жидкостей. Конечно, 
опытный владелец без труда удлинил бы 
этот список, но, думаю, и названного на 
первое время достаточно. 

Радиоприемник (магнитолу) пока уста- 
навливать не советую: во-первых, если 
ставить "музыку” с размахом, то это нару- 
шит целостность сборки машины, ведь не- 
обходимо вырезать большие отверстия под 
динамики в обивках передних дверей и 
задней полке. А если (не дай Бог, конечно) 
перечень дефектов будет столь обширен, 
что автомобиль вы будете менять по га- 
рантии, что тогда? Заводчане только и 
ищут повода, чтобы обвинить вас во всех 
смертных грехах, так зачем лишние проб- 
лемы? По этой же причине в гарантийный 
период не рекомендую ставить люк, спой- 
леры, молдинги, дополнительные фары и 
тому подобные аксессуары. К тому же ваш 
водительский опыт наверняка невелик, и 
на первых тысячах километров сосредо- 
точьтесь-ка на управлении собственно ав- 
томобилем, привыкните к нему, привиди- 
тесь, а уж потом подбирайте радио, холо- 
дильник, бар, цветомузыку, бассейн... 
(шутка). 

А как насчет сигнализации и антикор- 
розионной обработки с установкой под- 
крылков? Тоже ждать? Ни в коем случае! 
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Иначе любимицу либо угонят, либо она по- 
теряет товарный вид, ведь заводская за- 
щита днища и тем более полостей слаба. 
Очень плохо в этом смысле обстоит дело у 
’’Москвича-2141” (21412) и ИЖ-412 (2715). 
Лучше - у ВАЗ-2104 (2105, 2106, 2107, 
21213, 1111), ГАЗ-31029 (31022), ЗАЗ- 
1102 (1105). И наиболее благополучно - у 
ВАЗ-2108 (2109, 21099). Однако антикор- 
розионную обработку желательно делать в 
любом случае, а при круглогодичной экс- 
плуатации она просто необходима, причем 
с обновлением каждый год! Но самодея- 
тельность здесь неуместна: обработку, по 
возможности, проводите на станции с сов- 
ременным оборудованием и с обязатель- 
ным письменным документом о выполнен- 
ных работах. Это не позволит заводу-из- 
готовителю свалить всю вину на вас, если 
что-то случится с ходовой частью или ла- 
кокрасочным покрытием. Дело в том, что 
самостоятельно изготовленный (или не- 
правильно нанесенный промышленный) 
состав может вступить в непредвиденную 
химическую реакцию с заводской мастикой 
днища и резиновыми чехлами различных 
сочленений. Тогда уж возмущенному вла- 
дельцу на гарантийной станции точно ука- 
жут на дверь. И будут правы! 

Чуть не забыл - перед обработкой не- 


обходима операция, именуемая на жаргоне 
автослесарей как "протянуть низ”: осмотр 
днища с проверкой затяжки всех резьбо- 
вых соединений. После этого на душе у вас 
будет значительно спокойнее: доверять 
свою жизнь машине конвейерной сборки в 
наше время не резон! Затем натрите кузов 
любым полиролем на основе воска. Затра- 
ты на восстановление лакокрасочного по- 
крытия в сотни раз превысят стоимость 
флакончика полироля. 

Уф! Вроде все. Можно начинать ез- 
дить, но... осторожно, свято соблюдая пун- 
кты инструкции по обкатке двигателя, не 
забывая менять масло (в том числе и в 
трансмиссии!) и прислушиваясь к малей- 
шим недомоганиям своего "друга”. Лучше 
до смерти надоесть гарантийной станции, 
чем после истечения гарантии обнаружить 
целый букет трудноизлечимых "болезней”. 
Желательно не попадать в аварии (а стало 
быть, не лихачить!) - замена кузовных де- 
талей в самом начале жизни авто здорово 
понизит его стоимость: через год-другой 
именно они начнут активно ржаветь, так 
как были окрашены отдельно от кузова, к 
тому же после сварочных работ. 

А что посоветовать владельцам по- 
держанных машин? О, эта тема необъятна, 
рамки журнальной статьи не позволяют 
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раскрыть ее в полном объеме. Однако по- 
стараюсь тезисно сообщить вам максимум. 

Во-первых, все сказанное в первой 
части справедливо и здесь, кроме гаран- 
тийных дел и обкатки. К тому же ваши 
действия будут зависеть от того, за какой 
процент от цены новой вы купили машину. 
Если более 70%, то и эксплуатируйте ее 
как новую, с той лишь разницей, что га- 
рантию и обкатку за вас прошел первый 
владелец. От 50 до 70%? Тщательно вы- 
мыв машину, внимательно исследуйте ла- 
кокрасочное покрытие, которое, скорее 
всего, окажется заводским, и старайтесь 
его сохранить как можно дольше. В обяза- 
тельном порядке замените масло в двига- 
теле, трансмиссии, а также тормозную и 
охлаждающую жидкости, сделайте "анти- 
кор”, установите подкрылки. Что бы до вас 
ни делал прежний владелец, этот комплекс 
обязателен - будете уверены в завтраш- 
нем дне. 

Проведите диагностику двигателя, да и 
всей машины на СТО или у "бывалого”, 
устраните выявленные дефекты и - в путь! 
Если стоимость автомобиля от 25 до 50%, 
засучите рукава. Кроме того что описано 
выше, придется составить перечень дефе- 
ктов (без них машин за такую цену не бы- 
вает, просто они могут быть глубоко "за- 
прятаны” продавцом!), а затем решить, ка- 
кие из них нужно устранить немедленно, а 
какие могут подождать. К тому же оста- 
точный ресурс этих машин невелик (в луч- 
шем случае 50-80 тыс. км), и на них неже- 
лательно ездить зимой, так как кузов уже 
испорчен коррозией, а иногда и неумелой 
сваркой.. Серьезное вложение средств в 
этот ”транспорт” бессмысленно. Возьмите 
от жизни максимум удовольствия и прода- 
вайте машину... даже на запчасти. 

Приобретая "автомобиль” (кавычки 
здесь неслучайны) от 1 0 до 25% стоимости, 
вы покупаете набор малопригодных запча- 
стей "сделай сам”. Без гаража и автосле- 
сарных навыков - это выброшенные день- 
ги. Правда, при наличии оных машина мо- 
жет расцвести, обретая вторую (или тре- 
тью?) молодость, иногда довольно надолго. 
Но для этого, повторю, нужно быть "быва- 
лым” в квадрате и не иметь в жизни других 
проблем. 

В заключение - несколько общих со- 
ветов начинающим автомобилистам. Ка- 
кую бы машину вы ни купили, не "хватайте” 
запчасти все подряд и без разбора, ибо 
многие из них осядут у вас мертвым грузом 
на долгие годы. Всегда заботливо относи- 
тесь к своей любимице: я знал людей, ко- 
торые первые полгода уделяли автомоби- 
лю целый рабочий день, намывая и поли- 
руя его, а затем остывали настолько, что 
по полгода не подкачивали колес, а уж о 
том, чтобы замазать "Мовилем” сколы 
краски, долить куда-либо жидкость и что- 
то отрегулировать, и речь не шла. Одним 
словом, долголетие - от заботы! 
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Л/ГЕЖДУ РУЛЕМ 

И КОЛЕСАМИ 

Необходимость создания рулевого механизма, отличного от общепринятого 
на конных экипажах (там передняя ось просто поворачивалась 
относительно своей средней точки), поняли уже конструкторы первых 
автомобилей. Такое устройство было непригодно хотя бы потому, что у 
автомобиля гораздо меньше плечо управляющего рычага, не говоря уже о 
том, что при езде по кривым все четыре колеса должны катиться по дугам, 
имеющим один общий центр. Как инженеры шли к современным 
конструкциям рулевых механизмов, рассказывает Сергей КАНУННИКОВ. 


Еще в 1817 году мюнхенский каретник 
Г еорг Ланкеншпергер (Оеогд Іапкепзрегдег) 
запатентовал рулевое управление с пово- 
ротными кулаками. Для конных экипажей 
эта конструкция показалась малополезной и 
почти не применялась. Лишь через 75 лет 
Карл Бенц вспомнил и усовершенствовал 
это изобретение, получив в 1893 году патент 
на "устройство управления экипажей с тан- 
генциальными к колесам окружностями уп- 
равления”. На машине "Бенц” движение от 
вертикальной рулевой колонки с маленьким 
рулевым колесом-штурвалом и располо- 
женным ниже червячным колесом переда- 
валось через двусторонние зубчатые рейки 
на вильчатый рычаг, который был связан с 
колесами через рулевые штанги-тяги. 

Появление наклонных рулевых колонок 
совпало по времени с распространением 
рулевых механизмов в корпусе, заполнен- 
ном смазкой. Причем сразу появились два 
типа таких механизмов. Первый представ- 
лял собой винтовую передачу, 
гайка которой была связана с 
рулевой сошкой и двигалась 
по винту вверх и вниз. Второй 
- включал в себя червячный 
сегмент, сцепленный с руле- 
вым червяком. Обе конструк- 
ции, в принципе, знакомы по 
современным автомобилям. 

Преимущество обеих сис- 
тем - способность к самоза- 
тормаживанию, которая была 
к тому же тем больше, чем 
меньше шаг резьбы и, следо- 
вательно, чем "легче” руль. 
Конструкторы боролись за 
удобство управления. В США 
разработали механизм, где с 
рулевой сошкой был связан 
палец (а не гайка и не зубчатый сегмент), 
сцепленный с резьбой червяка. Дальнейшее 
развитие этой идеи заключалось в том, что 
палец установили на ролики для уменьше- 
ния трения. Оказалось возможным также 
сделать рулевой червяк с переменным ша- 
гом - меньшим в средней части и крупнее 


на концах. Это позволило и повысить точ- 
ность управления, и сохранить небольшое 
усилие на руле. 

Появление независимой передней под- 


вески привело к появлению трех раздель- 
ных рулевых тяг, и уже в 30-х годах на ав- 
томобилях с такой подвеской применялось 
реечное рулевое управление, по конструк- 
ции близкое к современному. 

В тех же 30-х заявили о себе усилители 
рулевого механизма. Сначала их устанав- 


ливали на тяжелых грузовиках, причем ра- 
ботали они от сжатого воздуха или от раз- 
режения во впускном коллекторе; позднее 
появились гидроусилители, которые и поны- 
не остались бы "монополи- 
стами”, если бы на малых ма- 
шинах не стали все чаще ус- 
танавливать усилители элект- 
рические. 

Отметим здесь, что необ- 
ходимость установки передних 
колес под определенным уг- 
лом (то есть схождения и раз- 
вала) поняли еще каретные 
мастера. Исходя из практики, 
опытным путем старались они 
достичь максимального ком- 
форта при быстрой езде. За- 
дачи автомобильных конструк — 
торов усложнило наличие раз- 
личных шин и конструкций 
подвесок. О типах последних 
мы расскажем в другой раз. 
Пока же обратим внимание на то, что некото- 
рые конструкторы мечтают вообще прервать 
жесткую механическую связь между рулем и 
колесами, заменив ее чисто электрической. 
Более того, самые смелые из них предлагают 
заменить руль - скажем, джойстиком по типу 
компьютерного. Бог мой, к чему мы идем! 



Рулевое управление каретного типа на одном из первых автомобилей. 


РОШУ 

ОБЪЯСНИТЬ 


...На моем ВАЗ-2107 (пробег 90 тыс. 
км) чашка правой пружины, прива- 
ренная к балке заднего моста, 
странно отогнута книзу в задней ча- 
сти. То же я обнаружил на машине 
моего приятеля. Что могло привести 
к этому? 


Это обычное следствие эксплуатации 
автомобиля с сильно изношенными резино- 
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выми втулками в штангах задней подвески. 
Последние выполняют функцию направляю- 
щих элементов, позволяя заднему мосту пе- 
ремещаться по отношению к кузову так, как 
это предусмотрено конструкцией. Пока 
штанги и их резинометаллические шарниры 
в порядке, движение балки моста вверх или 
вниз сопровождается лишь незначительным 
(заданным геометрией подвески) перемеще- 
нием в продольном направлении. Исправные 
штанги не позволяют также заднему мосту 
произвольно смещаться вперед-назад при 
разгоне или торможении автомобиля. 

Если же резинометаллические шарни- 
ры "разболтаны" (изношены или порваны 
резиновые втулки, к тому же сильно изно- 
шены металлические), то даже не очень 


больших продольных усилий достаточно, 
чтобы мост начал смещаться в соответству- 
ющем направлении гораздо сильнее, чем 
это допустимо. Так, при торможении, сопро- 
вождающемся перемещением моста кверху 
(наезд на бугор), чашка правой пружины 
может краем зацепить гайку крепления по- 
перечной штанги к кронштейну кузова. Удар 
оказывается достаточно сильным, чтобы 
край чашки отогнулся вниз. 

Таким образом, подобная "отметина” на 
правой чашке однозначно указывает: зад- 
няя подвеска "Жигулей" нуждается в немед- 
ленном ремонте. Вряд ли необходимо дока- 
зывать, что подобная "свобода" заднего 
моста означает ухудшение устойчивости 
автомобиля. 
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Аккумулятор моей маши- 
ны, хоть и был не первой моло- 
дости, нормально прокручивал 
двигатель стартером даже в 15- 
градусный мороз. Но однажды 
утром, когда на градуснике было 
-22°С, я не смог пустить мотор - 
стартер издал всего один звук и 
затих. Не тратя времени на по- 
иски буксира или того, кто даст 
"прикурить”, я отнес батарею до- 
мой. поставил ее в ванну и, на- 
крыв сверху полиэтиленовым 
пакетом, чтобы брызги не попа- 
ли внутрь, пустил горячую воду. 
Через 15 минут поставил теплую 
батарею на машину и без проб- 
лем завел мотор. За минувшую 
зиму я применял этот прием три- 
жды, благополучно избежав рас- 
ходов на покупку новой батареи. 

Цс ф 

Один из источников шума в 
салоне ”Нивы” - рычаги разда- 
точной коробки. При неизбеж- 
ной вибрации трансмиссии ры- 
чаги работают как антенны-ре- 
зонаторы, издавая характерный 




3 



низкочастотный гул. Насколько 
эффективно помогает эдесь 
простейшая звукоизоляция, я 
обнаружил случайно, когда зи- 
мой, сняв меховую шапку, поло- 
жил ее на рычаги "раздатки” - в 
машине сразу стало заметно 
тише. С тех пор этих рычагов в 
моей "Ниве” не видно - и зимой 
и летом на тоннеле пола лежит 
старая ушанка. 

Ф Ф Ф 

На ”Москвиче-2141” ба- 
чок омывателя ветрового 



Схема обогрева бачка омывателя: 

1 - бачок омывателя; 2 - летлеобразная 
медная трубка; 3 - деревянная пробка; 

4 - щит передка; 5 - шланги внутренним 
диаметром 8 мм; 6 - радиатор отопителя; 
7 - самодельные тройники; 8 - шланги 
отопителя. 

стекла расположен в коробке 
воздухопритока, что вынужда- 
ет применять незамерзающую 
жидкость уже с октября. Пе- 
рейти снова на воду раньше 
мая обычно не удается - лег- 
кий ночной морозец, и вам до 
полудня придется ездить без 
омывателя, пока весь лед в 
бачке не расплавится. Между 
тем совсем рядом с бачком 
проходят шланги отопителя, 
что наводит на мысль исполь- 
зовать тепло охлаждающего 


СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 

двигатель "Тосола”. Сказано - 
сделано! В подводящий и от- 
водящий шланги "печки” я 
врезал самодельные тройники 
с боковыми патрубками на- 
ружным диаметром 8 мм под 
стандартный бензошланг (при- 
менять более толстые шланги 
нежелательно - заметно сни- 
зится скорость жидкости в ра- 
диаторе отопителя). В залив- 
ную горловину бачка омывате- 
ля (ее обычно не используют, 
заливая воду через отверстие 
для мотонасоса) вставил об- 
мотанную изолентой деревян- 
ную пробку с петлеобразной 
медной трубкой, на концы ко- 
торой надеты шланги. 

С тех пор тратиться на 
спецжидкость или водку для 
бачка омывателя мне не прихо- 
дится - через полчаса после 
выезда лед в бачке превраща- 
ется в горячую воду. 

Москва В. ФЕДОРЧЕНКО 


В проливной дождь 
провернулся рычаг щетки 
стеклоочистителя в "Жи- 
гулях”. Я намотал на ось 
один слой хлорвиниловой 
изоленты, как показано на 
рисунке, легкими ударами 
молотка насадил на нее ры- 
чаг и затянул гайку, 

Думал, что это времен- 
ная мера, а рычаг не прово- 
рачивается уже более года. 
Москва А. ДАНИЛОВ 



Крепление рычага: 
1 - гайка; 
2 - рычаг; 3 - ось; 
4 - изолента. 


В качестве источника сжатого воздуха при ремонте авто- 
мобиля (подкраска кузова, продувка карбюратора и т. д.) очень 
удобно использовать... обычный бытовой сифон для приготовления 
газированных напитков. Никаких доработок этого прибора не по- 
требуется - достаточно лишь надеть на его носик резиновый шланг 
и обжать его червячным хомутом. Другой конец шланга подсоеди- 
няем к распылителю. Сухой сифон заправляем углекислым газом. 
Для подкраски небольших участков кузова достаточно двух баллон- 
чиков, а если нужно давление побольше (для продувки карбюрато- 
ра), можно закачать в сифон три-четыре. 

Красноярск В. ГАВРИТЕНКО 


Разболтавшееся крепление ножки наружного зеркала заднего 
вида я попробовал восстановить с помощью вкладышей для рулевых 
тяг от "Москвича”, как было предложено в ЗР, 1997, № 2. К сожалению, 
фиксация его оказалась слабой - зеркало складывалось при сильном 
встречном ветре. Тогда я сделал другой вкладыш - из верхней части 
полиэтиленовой пробки от шампанского. В центре вырезал отверстие 
диаметром чуть меньше шарнира зеркала, разогрел в горячей воде, 
надел на шарнир и прижал его штатной металлической планкой. 
Калуга О. ДАВЫДЕНКОВ 
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Когда на автомобиле КамАЗ в пути выходит из строя редуктор 
среднего или заднего моста, самостоятельно добраться до дома 
можно и на одном. 

Для этого из неисправного моста нужно вынуть полуоси и, если 
это задний, снять его карданный вал. Теперь при заблокированном 
межосевом дифференциале весь крутящий момент будет переда- 
ваться лишь на исправный мост. 

В случае, когда предстоит еще ехать более 50 км, подшипники 
ступиц нужно защитить от грязи хотя бы картонными или жестяными 
крышками, надетыми на шпильки полуосей. Сами же наружные 
подшипники следует по возможности набить консистентной смаз- 
кой. Это уменьшит выброс трансмиссионного масла из моста и об- 
легчит условия работы самих подшипников. Через каждые полчаса 
движения нужно проверять их температуру, не допуская перегрева 
из-за возможного масляного голодания. 

Москва А. СИДОРОВ 


В "Жигулях” защита картера 

двигателя закреплена двумя бол- 
тами, гайки для которых приварены 
к балке передней подвески. Со 
временем соединение так ржавеет, 
что болт не отворачивается, а ло- 
мается в гайке. 


Рис. 1 . Крепление защиты картера: 

1 - держатель; 2 - защита; 3 - болт; 
4 - пластина; 5 - балка лередней 
подвески. 

'и'ъ.. __п_г 


Чтобы вновь закрепить защи- 
ту, я сделал держатель 1 (рис. 1 ) с 
усиками, которые после установки 
на машину загнул на края балки, В 
держатель вложена пластина 4 
толщиной 5-7 мм, и в ней сделаны 
резьбовые отверстия для крепле- 
ния защиты. Рис. 2. 

Магнитогорск В. НЕМОЛОЧНЫЙ Держатель с 

1 приваренными 
II — — гайками. 

От отдела эксплуатации. 

Нам представляется более простым решением приварить гайки к держателю (рис. 2), а не выколачи- 
вать в нем гнездо для пластины. Конечно, если еаь сварка. 



/Ѵвтолюбителеи 


уПРЕЖДАЯ СТРЕСС 


СОВЕТЫ ВРАЧА 


Сев за руль транспортного средства, 
человек сразу же оказывается в напряже- 
нии: ведь от него требуются внимание и бы- 
страя реакция на постоянно изменяющуюся 
дорожную ситуацию. К сожалению, поездка 
чаще всего проходит не так гладко и спо- 
койно, как того бы хотелось. Большинство 
читателей знают, каково приходится на го- 
родских улицах в часы пик: каждый пере- 
кресток берешь буквально с боем. Некото- 
рые откровенно нарушают Правила - едут 
на красный свет, по встречной полосе, под 
запрещающие знаки, по тротуарам... К чему 
ведут такие ухищрения, мы регулярно видим 
в хронике происшествий. Остальные же вы- 
нуждены терять немало времени в пробках, 
прежде чем удается выбраться на простор. 
Между прочим, это также требует огромных 
затрат нервной энергии - стресс еще более 
усиливается. 

Другой пример. Многим водителям при- 
ходится преодолевать большие расстояния, 
иногда и ночью. Такая поездка наиболее тя- 
жела для организма водителя: ведь он не 
только управляет автомобилем, но еще и 
борется со сном. 

Длительные стрессы снижают реакцию 
и нарушают координацию движений челове- 
ка, что опасно и в повседнвной жизни, а тем 
более за рулем транспортного средства. 

Что может водитель противопоставить 
постоянным перегрузкам? Первое и главное 
условие - полноценный сон накануне поезд- 
ки. Еще лучше высыпаться каждую ночь. 
Известно ведь, что ночь - время отдыха для 
всего организма, и в первую очередь для 
центральной нервной системы. Недосыпание 
ведет к рассеянности, головной боли, накоп- 
лению усталости и, как следствие, снижает 
устойчивость к стрессу. 

Медицина давно установила, что в тече- 
ние суток активность мозга изменяется. Ме- 
няется и активность самого человека. Есть 
критические часы, когда организму надо по- 
могать: это, как правило, раннее утро - с 
трех до шести часов, когда организм чело- 
века готовится перейти от сна к бодрствова- 
нию, и послеобеденное время - с 14 до 16 
часов. Вот несколько простых советов для 
поддержания формы. 

Очень полезно прогуляться перед сном, 
желательно в лесу или парке. Свежий воз- 
дух наполняет организм кислородом, возбу- 
ждение от прошедшего дня ослабевает, че- 
ловек приходит в комфортное, спокойное 
состояние. За 30-40 минут до сна полезно 
выпить стакан "царского снотворного", эф- 
фективность которого проверена столетия- 
ми. Его просто приготовить в домашних ус- 
ловиях: рецепт доступен каждому. В стакане 
кипяченой воды комнатной температуры 


Любой уважающий себя человек хочет быть здоровым. Если же он не 
заботится о своем организме, тот рано или поздно "откажется” от хозяина. 
Ныне ритм жизни все ускоряется - значит, каждому следует готовить себя к 
постоянным воздействиям стресса, повышать устойчивость к "пиковым” 
ситуациям. Рецептами такой подготовки делится кандидат медицинских 
наук Сергей ПОРТУГАЛОВ. 



растворяют одну-две чайные ложки пчели- 
ного меда. 

Этого бывает недостаточно - тогда в 
дополнение к вышеперечисленному можно 
принимать легкие успокаивающие средства 
растительного происхождения. Сами по себе 
они лекарствами не являются - это лишь 
растительные добавки успокаивающего 
действия, например "Ново-Пассит”. Это 
комбинация нескольких растительных ком- 
понентов, каждый из которых оказывает ус- 
покаивающее действие на центральную 
нервную систему. 

Постарайтесь отказаться от применения 
снотворного. Известно, что время действия 
таких препаратов - около двенадцати часов. 
Значит, еще два-три часа после сна человек 
находится под воздействием препарата и 
садится за руль, имея сниженную реакцию. 

И уж коли воспользовались снотворным, 
ни в коем случае не садитесь за руль ранее, 
чем через 12 часов после приема лекарства. 

Еще один важный фактор в борьбе со 
стрессом - витаминизация организма, в 
первую очередь, витамином С - одним из 
ключевых, который помогает сопротивляться 
стрессу. Беда в том, что многие не знают, 
как им пользоваться. Известно, что эффек- 
тивная доза, полностью удовлетворяющая 
потребность в витамине С человека весом 
65-70 кг, два грамма в день. С увеличением 
веса соответственно возрастает и дневная 
норма. Но отечественная медицинская про- 
мышленность выпускает таблетки по 50 мг. 
Вряд ли кто-то захочет глотать по 40 табле- 
ток ежедневно. Сейчас появились различ- 
ные препараты с витамином С. Отметим 


один из таких - Р А-С (не путайте с аспири- 
ном Р А-С), где одна таблетка содержит 1 
грамм витамина С. Вполне достаточно при- 
нимать по две таблетки 10 дней. Проводить 
такой курс следует один раз в месяц, и тогда 
организм будет куда лучше противостоять 
ежедневным нервным перегрузкам. 

Рассмотрим теперь экстремальную си- 
туацию - например, преодоление больших 
расстояний в ночное время. Что можно сде- 
лать, чтобы резкая смена ритма сон-бодр- 
ствование не привела к нарушениям функ- 
ций организма или чтобы свести к минимуму 
сами нарушения и их последствия! Ведь су- 
ществует опасность заснуть за рулем. Что- 
бы этого избежать, примерно за 30 минут до 
наступления критического времени примите 
меры противодействия. Начинайте борьбу 
со сном заранее, при первых признаках 
сонливости. 

Хорошо отгоняют сон препараты ко- 
феина (например, каффетин), которые есть 
в любой аптеке. А вот на кофе полагаться 
не стоит: популярный напиток здесь мало- 
эффективен, ведь в продажу поступают в 
основном декофеинизированные сорта. По 
вкусу они напоминают кофе, но из них на 
60-70 процентов удален кофеин. Глоток 
кофе хорош лишь как вспомогательное 
средство. 

Неплохо иметь с собой флакончик на- 
стойки женьшеня или экстрактов элеутеро- 
кокка и радиолы розовой. Принимать их 
следует по 1 5-20 капель, растворив а воде 
или капнув на кусочек сахара. 

И наконец, для тех водителей, которым 
первые два средства покажутся слабыми, 
есть сильнодействующие препараты сидио- 
карб и сиднофен. Принимать следует по од- 
ной-две таблетки (конечно, после консуль- 
тации с врачом). Они придадут повышенную 
активность в течение трех-четырех часов. 
Во время войны эти препараты употребляли 
государственные чиновники, чтобы не спать 
в ночные часы, когда чаще всего и работал 
Сталин. Однако увлекаться ими не следует. 

Постарайтесь следовать простым реко- 
мендациям статьи - это поможет вам под- 
держать хорошую физическую форму и пси- 
хическое равновесие. Убедитесь сами, что 
вам станет легче переносить многочасовое 
сидение за рулем - вы почувствуете себя 
намного лучше. 

Счастливой поездки! 
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Автолюбителей 


І^УЖСКИЕ ПРОБЛЕМЫ 

в наши дни примерно каждый четвертый мужчина активного возраста 
испытывает проявления заболеваний половой системы, чаще всего 
хронического простатита. У автомобилистов они встречаются еще чаще. 
Наши собеседники - ведущие специалисты в этой области - заведующий 
кафедрой урологии ММСИ (Московский медицинский стоматологический 
институт) профессор Олег ЛОРАН и заведующий отделением андрологии 
Московской клинической больницы N° 50, доцент Александр СЕГ АЛ. 

Здесь давно и успешно занимаются проблемами диагностики и лечения 
заболеваний мужских половых органов. 


СОВЕТЫ ВРАЧА 


Долгое время мужчинам определен- 
но не везло: при возникновении заболе- 
ваний половой системы они всегда ока- 
зывались в худшем положении, чем жен- 
щины, из-за отсутствия специально под- 
готовленных врачей зтого профиля. 
Только в последние десятилетия в мире 
сформировалась и быстро развивается 
самостоятельная область медицины - ан- 
дрология (от греческого "андрос” - муж- 
чина), интегрировавшая в одно целое не- 
которые разделы урологии, венерологии, 
эндокринологии и сексопатологии. 

Эти болезни известны с давних вре- 
мен, некоторые были описаны еще Гип- 
пократом. Не миновали они и многих ве- 
ликих личностей. В Кунсткамере Санкт- 
Петербурга и сегодня можно увидеть се- 
ребряные бужи, которыми Петр Великий, 
длительно страдавший гонореей, сам 
расширял себе мочеиспускательный ка- 
нал. Мужские болезни не щадят ни моло- 
дых, ни пожилых. Однако ха- 
рактер заболеваний с воз- 
растом меняется. У детей и 
подростков это преимущест- 
венно аномалии развития, у 
молодых мужчин - уретрит, 
простатит, бесплодие. Нару- 
шения половой потенции ча- 
ще возникают в возрасте 
45-50 лет и постепенно про- 
грессируют. Пожилому и 
старческому возрасту более 
чем в 70 процентах случаев 
сопутствует аденома пред- 
стательной железы. 

Причиной уретрита (вос- 
паление мочеиспускательного 
канала) является инфекция, 
передающаяся половым пу- 
тем. Такова расплата за бес- 
порядочную половую жизнь, 
неразборчивость в связях. 

Кстати, анализ заболеваемо- 
сти уретритом среди мужчин 
различных профессий пока- 
зал, что "лидерство” здесь 
упорно держат водители ав- 
тотранспорта. Видимо, га- 
лантность и широта души не 
позволяют им отказать жен- 
щинам в просьбе "подвезти”. 

Дорога и тепло располагают к 
задушевной беседе, вспыхи- 
вает "внезапное влечение” и 
как результат - нестандарт- 
ная форма оплаты проезда. 

При этом автомобиль спосо- 
бен успешно заменить шалаш 
и спальню, сеновал и номер 
отеля "Метрополь”. Кстати, "любовь в ав- 
томобиле” - атрибут не только россий- 
ской действительности: подавляющее 
большинство молодых американцев на- 
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чали половую жизнь на заднем сиденье 
своей машины. 

Случайная половая связь, чреватая 
возможной инфекцией, часто оставляет у 
мужчины чувство сожаления, вины перед 
женой, тревоги по поводу возможного 
заражения и т. п. Но все это возникает 
уже "потом”. Ведь для мужчины харак- 


терна резкая трансформация психиче- 
ского настроя в периоды до и после по- 
лового акта: ощущения, ради которых он 
готов был на все, сразу же после эякуля- 


ции и оргазма сменяются иными, порой 
даже неприятными. Такой перепад во 
многом отражает истинное отношение 
мужчины к сексуальной партнерше. Но 
это уже из другой области. 

Возбудители уретрита, попавшие в 
мочеиспускательный канал при половом 
сношении (гонококки, трихомонады, хла- 
мидии и вирусы), хорошо из- 
вестны микробиологам, и при 
своевременном обращении к 
врачу избавиться от заболе- 
вания можно в течение не- 
скольких недель. 

Значительно хуже обстоят 
дела при возникновении про- 
статита - воспаления пред- 
стательной железы (проста- 
ты). Этот важный для мужчин 
орган, имеющий форму и раз- 
меры каштана, расположен 
под мочевым пузырем и окру- 
жает начальную часть моче- 
испускательного канала. Он 
вырабатывает основную часть 
жидкости - эякулята, активно 
участвует в мочеиспускании, 
а также возникновении эяку- 
ляции и оргазма. Хронический 
простатит - заболевание 
весьма распространенное. 
Оно проявляется болью в по- 
ловых органах, нарушением 
мочеиспускания, недомога- 
нием, раздражительностью, 
реже - нарушением половой 
жизни и бесплодием. 

Исследование предста- 
тельной железы, которая лег-^ 
ко прощупывается через пря- 
мую кишку, крайне важно для 
своевременного распознания 
не только простатита, но так- 
же аденомы и рака. Поэтому 
к урологу или андрологу сле- 
дует обращаться не только 
тогда, когда возникли какие- 
то отклонения в этой сфере, а примерно 
раз в полгода в целях профилактики. И 
делать это надо, отбросив глупый стыд, 
связанный с характером обследования. 




Оно еще никому не причинило ничего ху- 
дого, а вот распознать даже начальные 
формы заболеваний предстательной же- 
лезы помогает всегда. 

Простатит обнаруживается примерно 
у 20 процентов мужчин молодого и сред- 
него возраста. Те же, кто связал свою 
жизнь с автомобилем, рискуют заболеть 
им еще чаще. И вот лочему. Для возник- 
новения простатита обычно недостаточно 
только попадания болезнетворных мик- 
роорганизмов из воспаленного мочеис- 
пускательного канала в простату. Важную 
роль играют здесь предрасполагающие 
факторы, в первую очередь - переохла- 
ждение. Из этого не следует, конечно, 
что надо резко менять свои привычки, 
характер одежды, бояться ветерка. Ска- 
жем, это не значит, что мошонка должна 
весь день потеть в трусах из собачьей 
шерсти, сшитых любящей женой. Но пло- 
хи любые крайности. Воздержитесь от 
"лежания под машиной” без теплой оде- 
жды и подстилки; не ныряйте первым в 
ледяную воду, открывая купальный се- 
зон, не загорайте в мокрых плавках. 
Толчком к возникновению или обостре- 
нию простатита может стать даже кружка 
холодного пива или бутылка ледяной га- 
зированной воды, с наслаждением выпи- 
тая в жаркий летний день. 

К сожалению, не каждый наш води- 
тель может себе позволить иметь в ма- 
шине кресла с подогревом, но как бы то 
ни было, в зимнее время необходимо 
найти способ, чтобы избегать контакта с 
холодным сиденьем (подумайте, как это 
сделать). 

Чрезмерная привязанность к автомо- 
билю или необходимость проводить по- 
стоянно за рулем много часов может 
обернуться еще одной неприятностью, 
называемой гиподинамией. "Человек за 
рулем” обычно двигается очень мало, а 
это ведет к застою крови в органах таза, 
что способствует возникновению проста- 
тита со всеми его неприятными проявле- 
ниями. Кстати, у президента США Клин- 
тона тоже есть автомобиль и у него тоже 
мало свободного времени, однако он 
ежедневно находит 30-40 минут, чтобы 
пробежать несколько километров по лу- 
жайке у Белого дома. Хороший пример! 

А сейчас мы хотим еще раз вернуть- 
ся к тому, о чем уже шла речь в начале 
беседы: об опасности случайных связей, 
беспорядочной половой жизни - причи- 
нам многих мужских заболеваний. Раз- 
личные доводы приводят водителям, что- 
бы предостеречь их от тесного общения в 
машине с обаятельными представитель- 
ницами женского пола. Наиболее убеди- 
тельным нам кажется такой: если вы од- 
ной рукой управляете автомобилем, а 
другой гладите женское колено, то и пер- 
вое и второе вы делаете плохо. Счастли- 
вого пути! 


А . 

ІѴБТолюбителеи 


” ПЕТАЮЩИЙ 


ЕШЕ БЫЛ СЛУЧАЙ 


Л 


АВТОБУС” 


Теперь так зовут водителя, имя которого достойно упоминания в без конца 
упоминаемой Книге рекордов Г иннесса. Поскольку сам он просил имени не 
указывать, назовем нашего героя Николай. Так вот, ему удалось пролететь 
70 метров и покрыть обыкновенный рейсовый ЛиАЗ неувядаемой славой 
непилотируемого общественного транспорта на маршруте "Земля - Море”. 


Дело было летом, под Краснодаром, у самого синего моря. Как обычно, Николай вел свой 
автобус вдоль берега по склону горы. В этом месте у дороги резкий поворот, который в народе 
называют "тещиным языком”. Коля - водитель бывалый, да и маршрут за годы работы знал как 
свои пять пальцев. Это к тому, что скорость автобуса была не менее 60 км/ч. Неожиданно на- 
встречу выскочил грузовик. Инстинктивно уклоняясь от удара, Николай повернул руль и еще че- 
рез секунду автобус с десятком пассажиров... летел над пляжем! 

Опишем место происшествия. Дорога находится на высоте 50 метров над уровнем моря. 
Почти отвесный склон. От подножия скалы до моря - десятиметровый пляж, забитый отдыхаю- 
щими. Представляете картину? Автобус плюхается в море в двадцати метрах от берега. И... 
медленно опустившись в воду, встает на колеса (глубина здесь - чуть больше полутора метров). 
Пассажиры в шоке. Коля бодрым голосом объявляет: "Осторожно, двери открываются. Оста- 
новка - "Море", следующая - "Пляж”. Двери действительно открылись, и пассажиры вплавь доб- 
рались до берега. Врачам "скорой помощи” осталось развести руками: в их услугах никто не ну- 
ждался. Разумеется, уйти без "трофеев" с поля боя они не могли. Поэтому в больницу повезли 
одну молодую отдыхающую. Она сорвала голос от крика. Легко отделалась! Представьте: вы 
лежите, загораете, смотрите в небо. Вдруг над вами вместо чаек - днище'огромного автобуса!.. 

В аварии разобрались быстро. Спасибо водителю грузовика: остался на месте ДТП и объ- 
яснил ГАИ, что его прицеп "повело”, Николая "простили”. Действителъно, что тут скажешъ. Нака- 
зывать? Все целы (включая автобус). Вынести благодарность? Рука не поднимается. Так и ос- 
тавили. На "растерзание” местным острословам. 

Туапсе Александр ЖАРКОВ 



ЕССОРА 

СО СТРАННОСТЬЮ 


Было у меня происшествие в период обладания автомобилем "Волга”. Как- 
то обратил я внимание, что левая рессора около балки заднего моста подо- 
зрительно запотела маслом - и давай я думать, что же это может быть. 


Ну и, вспомнив эпизод со слабо закрученным штуцером масляного краника, из-под которо- 
го хорошо так побежало однажды масло, вроде бы нашел причину и успокоился (тем более что 
не только рессора, а и днище с левой стороны было тоже в масле). 

Езжу себе дальше и езжу. И вдруг обнаруживаю, что моя рессорочка начала буквально ис- 
текать маслом. В чем дело - не пойму, поскольку из движка масло не капало и он был снизу 
практически сухим. А. масло гнало очень даже интересным образом: оно заполняло опорную 
площадку рессоры и с нее стекало вниз - благо у площадки с выштамповками для увеличения 
жесткости есть буртики и она служила своеобразным корытом для этого масла. 

Меня посетила невероятная мысль: а вдруг газовцы внедрили систему смазки рессор под 
давлением для устранения скрипов и повышения долговечности? И не сказали ничего об этом 
народу? В общем, я это масло оттуда удалил - было его на глаз 50-70 миллилитров, а удаляя, 
увидел, что оно чистое и имеет специфический запах трансмиссионки. Ну и решил я проверить 
его уровень везде, куда оно заливалось. Коробка - о’кей, а вот задний мост... Граммов 150 при- 
шлось тут же долить для искоренения пагубных последствий масляного голодания. Не осталось 
сомнений: именно задний мост был масляным донором для рессоры. 

Каким же таинственным путем масло туда попадало? А вот каким: на заводе, приваривая 
опорную площадку рессоры, умудрились насквозь прожечь балку моста, причем не в том месте, 
где площадка приварена к мосту, а между ними! Снаружи я этого не смог обнаружить, и только 
сняв полуось, увидел внутри характерный наплыв-окалину. Поковырял ее тонюсенькой проволоч- 
кой - она и нашла в наплыве дырочку: аккурат в самом низу окружности балки, как раз над этой 
площадкой. Снаружи не прощупывалась даже пальцем, не говоря уж об "увидеть”... Вылечил я это 
увечье "сваркой из тюбика”. Может, кто еще расскажет о своих подобных неординарных случаях. 
Тюмень Рафик АБДРАХМАНОВ 
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Запчасти для 


СТРАНИЧКА 







ИМПОРТНЫХ мотоциклов 


Запчасти для мотоциклов, как прави- 
ло, надо заказывать - "на склад” сегодня 
никто не работает. Конечно, лучше всего 
это делать у представителей фирмы- 
производителя вашего мотоцикла (загро- 
мождать статью их адресами не будем - 
см. "За рулем”, 1997, № 6). Правда, тре- 
буются некоторые оговорки. 

Автомобилисты - владельцы инома- 



рок знают, в чем разница между запча- 
стями с логотипом фирмы и надписью 
"бепиіпе раг1з”(в дословном переводе с 
английского - "натуральные запчасти”), 
так называемыми оригинальными, и зап- 
частями без указаний на принадлежность 
к какой-либо марке автомобиля (или мо- 
тоцикла). Последние соответственно де- 
шевле. Но не хуже! А как раз у предста- 
вителей фирм неоригинальными и не 
торгуют. Их можно приобрести в других, 
появившихся во множестве, фирмах, тор- 
гующих автозапчастями "на заказ”. Как 
правило, это то, что можно отнести к 
расходным материалам; воздушные и 
масляные фильтры, тормозные колодки, 
цепи, амортизаторы, светотехника, при- 
водные тросы и даже элементы облицо- 
вок (правда, некрашенные). Реже можно 


Нет, здесь вы не найдете рецептов "подгонки” поршневых колец от ИЖа к 
"Кавасаки”. Этим может и стоило бы заниматься, если заранее не знать, что 
такие попытки обречены на провал. Сегодня наш разговор о том, где можно 
купить запчасти, по каким ценам и на какие модели. Ведь многие, 
приобретая мотоцикл, и не подозревают, что для нормальной езды на нем 
придется вкладывать деньги, и притом немаленькие. Разговор коснется 
товаров московского рынка. Слово Александру ДМИТРИЕВУ. 


приобрести детали для двигателя: порш- 
невые кольца и т. д. Впрочем, и потреб- 
ность в них возникает реже. 

Существенна ли разница в цене? 
Весьма, и может достигать двух- и даже 
трехкратного разрыва. Так, пара ориги- 
нальных тормозных колодок стоит в сре- 
днем $45-70. Очень дороги оригинальные 
детали облицовок - скажем, обтекатель 
"шоссейника” может потянуть на $800. 
Разницу прикиньте сами. Конкретно, где 
лучше всего покупать запчасти, сказать 
трудно. Как правило, во всех таких фир- 
мах не выдерживают сроки поставок, и 
приходится долго ждать деталей, кото- 
рые обещаны вам через неделю. Быстрее 
всего поступают запчасти из числа самых 
распространенных. 

К сожалению, не на все мотоциклы 
можно заказать нужные детали. Речь 
идет о моделях, предназначенных для 
внутреннего японского рынка. А "секонд- 


хэнда” из Японии у нас больше всего. 
Прежде всего проблемы возникают с 
запчастями для двигателей так называе- 
мых "четырехсоток” - мотоциклов с сило- 
выми агрегатами рабочим объемом 400 
см3. Этим отчасти объясняется относи- 
тельно низкая цена таких мотоциклов. А 
вот с чем совсем теперь нет проблем, так 
это с шинами. Наиболее широко пред- 
ставлена продукция двух фирм - "Пирел- 
ли” и "Метцелер", причем гамма первой 
существенно шире и встречается практи- 
чески всюду. Цены на шины для мото- 
кросса и эндуро колеблются в пределах 
$60-120, дороже для шоссейных мотоци- 
клов - $80-250. 

Последняя категория запчастей от- 
носится уже к тюнингу. Продаются на- 
строенные выпускные системы как для 
двухтактных двигателей, так и для четы- 
рехтактных, элементы подвесок и многое 
другое. 



"МОТО” N9 12 


♦ Репортаж нашего корреспондента с 
Парижского мотосалона, прошедшего в 
октябре; 

♦ Знакомство с двумя грандиозными 
концептами скутера от БМВ и мотомоби- 
ля под трехлучевой звездой "Мерседес”; 

♦ Тесты электророллера “МуЗ Чарли” и 
сенсационной новинки отечественного ”Урал-Вояж" для российских байкеров, 
мотопрома чоппера "Урал-Вояж"; 

♦ Рассказ о двадцатилетней истории легендарного эндуро "Хонда-Трансальп”; 

♦ Отчет об уникальном трансконтинентальном путешествии американского мотопуте- 
шественника Дэйва Барра; 

♦ Подборка разнообразных материалов в рубрике "Практика”, посвященных обслужи- 
ванию и ремонту отечественной и зарубежной мототехники. 



Ответы на задачи, 
помещенные на стр. 129: 

3, 6, 8,11,14,17, 21,22 

I. Преднамеренная остановка 
разрешена лишь у края проезжей ча- 
сти, но в данном случае заезжать на 
правую полосу можно только на уча- 
стке, где она будет отделена от ос- 
тальной проезжей части не сплош- 
ной, а прерывистой линией разметки 
(пункт 12.1). 

II. Выезды из дворов являются 
обычными пересечениями проезжих 
частей, а ближе 5 м от края пересе- 
каемой проезжей части остановка и 
стоянка запрещены (пункт 12.4). По- 
ворачивающий направо по возмож- 
ности держится ближе к краю дороги 
(пункт 8.6). 

III. Из перечисленных условий 
имеет силу лишь одно - обгонять 
ближе 100 метров перед железнодо- 
рожным переездом запрещено (пункт 
11.5). 

IV. Знак запрещает только разво- 
рот на этом перекрестке, но не пово- 
рот налево. Стало быть, при разре- 
шающем сигнале можно двигаться не 
только прямо, но и поворачивать на- 
лево (приложение 1, пункт 3.19). 

V. Знак, ограничивающий движе- 
ние грузовых автомобилей, действу- 
ет только на пересекаемой дороге. 
Поэтому водитель вправе развер- 
нуться (если позволяет ширина про- 
езжей части) или продолжить движе- 
ние в прямом направлении (приложе- 
ние 1, пункты 3.4 и 7.З.З.). 

VI. В этом месте (когда до сплош- 
ной линии разметки менее 3 м) оста- 
новка в общем случае запрещена. 
Поэтому в приведенной ситуации на- 
до обязательно включать аварийную 
сигнализацию (пункты 7.1 и 12.4). 

VII. На дворовые территории рас- 
пространяются те же требования, 
что регламентируют движение в жи- 
лых зонах, где, как известно, ско- 
рость ограничена 20 км/ч (пункты 
17.2 и 17.4). 

VIII. Так как автобус находится 
на главной дороге, он имеет преиму- 
щество, в том числе и перед трамва- 
ем. У трамвая же приоритет перед 
грузовым автомобилем независимо 
от направления движения (пункт 13.9 
и 13.11). 

Задачи подготовил Г. ЗИНГЕР 



читайте в № 1-1998 


Наше знакомство 

Новый, 1998 год для ГАЗа - "год "Соболя”: предстоит ос- 
воить машину, чья грузоподъемность меньше, чем у "Га- 
зели", а вот рыночные перспективы, возможно, еще ши- 
ре. Испытатели ЗР познакомились ближе с новым дети- 
щем нижегородцев. 


В отличие от других 'корейцев", фирма "Саньён” специализи- 
руется на вседорожниках. Вслед за большим "Носорогом" 
('Муссо': на российском рынке появился более компактный 
Жорандо'. 


Выбор 

’Дэу’. ’Хёндэ’. "Дженерал моторе”, "Форд" - к этой цепочке фирм, организовавших сборку или производ- 
ство машин в СНГ, намерен присоединиться и ФИАТ. Какой выбор моделей они готовы предоставить, 
насколько он отвечает запросам покупателей ?\ 


Техника 

Казалось бы. в автомобиле все давным-давно изобретено. Однако автоматиче- 
ская трансмиссия инженера Антонова - болгарина, работающего во Франции, 
обещает аатъ сенсационной новинкой в автомобильной технике. 


Автопром 

На Минском автозаводе, где недавно отметили 50-летие 
выпуска первого грузовика, не только гордятся прошлыми 
успехами, но все увереннее осваиваются в условиях рынка. 
О новых инициативах завода рассказывает наш собствен- 
ный корреспондент. 


Испытания 

Закончив '50-тысячные’ ускоренные испытания ВАЗ-21 10, испытатели ЗР решили более детально поин- 
тересоваться состоянием узлов и агрегатов подопытной машины. Надеемся, читателей заинтересуют 
их выводы. 


Тест 

На этот раз бригада экспертов журнала задалась целью 
сравнитъ ездовые качества "Нивы", оснащенной амортизато- 
рами различных марок - отечественных и зарубежных. 


Автомобильная жизнь 

Среди тем раздела - статистика автомобильного парка России, материал корреспондента ЗР, заинтере- 
совавшегося судьбой отслуживших свой век автомобилей; полезные сведения о налогах и страховании. 


Спорт 

Минувшей осенью англичанин Энди Грин преодолел на автомобиле звуковой барьер. Об этом, а также 
о делах в кубке мира по ралли-рейдам и чемпионате мира по ралли - на спортивных страницах ЗР. 


Своими силами 

Журнал в журнале рассказывает об усовершенствованиях в приводе сцепления "Москвича” и подвеске 
"Самары", об уходе за электрическими контактами, опыте замены кузова на старой машине и самостоя- 
тельной установке охранной сигнализации. Разумеется, этот перечень тем номера далеко не полон. 
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